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NOWE POLSKIE ZNACZKI 
LOTNICZE 


Ministerstwo Poczt i Telegrafów wy- 
dało cztery nowe znaczki lotnicze wiel- 
kości 43 X 25,5 mm, Pieryszy z nich 
w cenie 55 gr wykonany jest w kolorze 
niebiesko-czarnym i przedstawia samo- 
lot komunikatyjny w locie nad portem, 
drugi wykonany w kolorze zielonym 
przedstawia dwusilnikowy samolot w 
locie nad łanami zbóż — cena 90 gr, 
trzeci w cenie 1,40 zł i kolorze brunat- 
no-fioletowym obrazuje lot samolotu 
nad trasą W—Z w Warszawie i czwarty 
wykonany w kolorze czarnym (cena 
5 zł) przedstawia dwusilnikowy samo- 
lot komunikacyjny w locie nad Nową 
Hutą. U dołu każdego znaczka widnieje 
napis: Polską Poczta Lotnicza, 

(jeko.) 


BIAŁYSTOK 
NA PEŁNYCH OBROTACH 


Wprawdzie szybowce latają bez śmi- 
gieł, ale piloci Aeroklubu Białostockie- 
go ruszyli w nowy sezon na pełnych 
obrotach. Chociaż mowa tylko o obro- 
tach... wyciągarki, nie zmienia to fak- 
tu, że start szybowników białostockich 
jest w pełni udany. Mają oni w tego- 
rocznym dorobku już kilka ładnych 
osiągnięć, a przede wszystkim ciekawe 
wyczyny uzyskane w dniu 7 maja br. 

W dniu tym pilot Eugeniusz Pokora 
wykonał na szybowcu „Mucha“ trudny 
przelot po trasie trójkąta o obwodzie 
210 km. Obok zeszłorocznego wyczynu 
Stanisława Ackermana, który przele- 
ciał trójkąt 328 kilometrowy, wynik 
Pokory jest w tej chwili najlepszym 

' osiągnięciem w tej dziedzinie, W locie 
tym Pokora uzyskał również przewyż- 
szenie ponad 3000 m, zdobywając 
pierwszy warunek do Złotej Odznaki. W 
tym samym dniu jego kolega klubowy 
Włodzimierz Nowik osiągnął podobny 
wyczyn wysokościowy, zdobywając tak- 
że pierwszy warunek. 

(ter.) 


WARSZAWIACY 
NADAL W CHMURACH 


Szybownicy Warszawskiego ALL w 
dalszym ciągu nieustannie atakują wy- 
sokość w lotach chmurowych. Po sze- 
regu pięknych wyników opublikowa- 
nych już w SiM-ie mamy znów do za- 
notowania interesujący plon z dnia 7 
maja br. W dniu tym pilot Wojciech 
Kosiński osiągnął wysokość 5800 m, 
Andrzej Brzuska 4800 m, a Pomianow- 
ski, Sochacki i Chreptowicz ponad 
3000 m. 

Masowość wykonywania długich lo- 
tów chmurowych jaka ostatnio cechu- 
je trening szybowników warszawskich, 
świadczy o ich wysokich ambicjach wy_ 
czynowych. Świadomość, ze lot chmu. 
rowy jest dzisiaj nieodzownym już wa- 
runkiem każdego poważnego wyczynu 
szybowcowego, obejmuje coraz szersze 
rzesze pilotów i jest godnym podkreś- 
lenia dowodem jakości ich wyszkolenia. 


(ter.) 
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„Szpak“ T-4 wylądował przy trasie W— Z. Przed gmachem Zarządu Głów- 
nego LL w Warszawie przy ul. Ogrodowej 65 ustawiono samolot „Szpak* T-4. 
Samolot ten służy do celów propagandowych i każdy ma możność zobaczyć 


jak też wygląda taka maszyna z bliska. 


LOTNICY AMERYKAŃSCY 
NIE CHCĄ LATAĆ 


Coraz częściej zdarzają się w lotnictwie 
amerykańskim wypadki odmowy lotów, 
a nawet masowego składania podań o zwol- 
nienie z czynnej służby w lotnictwie woj- 
skowym. 

Oto, jak donosi burżuazyjne pismo ,,New 
York Journal and American", w ciągu 
ostatnich kilku tygodni znowu zanotowano 
wzmożenie tych wypadków. 225 oficerów 
lotnictwa zażądało, aby ich natychmiast 
zwolnić, gdyż „boją się latać“, innych zaś 80 
oficerów uzasadniło odmowę lotów tym, że 
„nie mają do latania żadnej ochoty“. 

Pamiętajmy, że działo się to już po pro- 
cesie, w którym skazano 22 lotników na kary 
więzienia za tego samego rodzaju odmowę 
lotów. Lotnicy amerykańscy muszą więc 
mieć jakieś poważniejsze powody, odma- 
wiajac wykonywania lotów nawet pod groź- 
ba surowej kary. 

Powody te wskazała inna gazeta amery- 
kańska, „The New York Times“. Pisała 
ona: ,,...lotnicy chętnie latali 1 bez sprze- 
ciwu pobierali pieniądze za loty dopóty, 
dopóki nie włączono ich w skład załóg bo- 
jowych i dopóki nle powstało przypuszcze- 
nie, że zamierza sie ich wysłać do Korei“. 


— A wiec tchórzostwo? 一 zapytacie. 一 
A więc lotnicy amerykańscy to tchórze i hi- 
sterycy? 


Nie jest to zupełnie pozbawione słuszno- 
ści, załogi USAF nigdy bowiem nie słynęły 
z waleczności. Ale w tym wypadku jest to 
przede wszystkim stanowczy protest prze- 
ciw wojnie w Korei. Po co i za kogo ma- 
ją umierać lotnicy amerykańscy? Coraz 
więcej jest wśród nich takich, którzy przed- 
kładają własne życie nad dolary, którzy 
zaczynają powoli rozumieć, że są zwyczaj- 
nymi bandytami, tyle, że na samolotach. 

A koreańska artyleria opl i ludowe lot- 
nictwo bije bardzo celnie... 

Zaraza strachu i niechęci szerzy się w ame- 
rykańskim lotnictwie wojskowym! (kk) 


„Począwszy od dnia 16 maja 1952 
r. zamówienia i wpłaty na prenume- 
ratę czasopisma „Skrzydła i Motor* 
przyjmować będą wyłącznie urzędy 
pocztowe oraz listonosze miejscy i 
wiejscy. Nie należy więc jak dotych- 
czas kierować zamówień na adres 
placówek PPK „RUCH“, gdyż 
utrudni to regularne otrzymywanie 
czasopism. Czasopisma zamawiane w 
prenumeracie pocztowej oraz przez 
listonoszy będą dostarczane bezpo- 
średnio do mieszkań”. 


Foto: LL 


AMERYKAŃSCY LOTNICY 
WZIĘCI DO NIEWOLI 
POTWIERDZAJĄ FAKT 
STOSOWANIA BRONI 
BAKTERIOLOGICZNEJ PRZEZ 
USA 


Agencja Nowych Chin donosi, że dwaj 
lotnicy amerykańscy — porucznik Kenneth 
Lloyd Enoch i porucznik John Quinn — 
wzięci do niewoli przez Koreańską Armię 
Ludową 1 ochotników chińskich w Korei, 
złożyli oświadczenie potwierdzające niezbi- 
cie fakt używania przez USA na szeroką 
skalę zbrodniczej broni bakteriologicznej. 
Obaj brali udział w zrzutach bomb bakte- 
riologicznych. 

Oświadczenia te — podkreśla agencja No- 
wych Chin — następują w chwili, gdy rząd 
amerykański usiłuje zaprzeczyć bezczelnie 
oskarżeniu o popełnianie tej ohydnej zbrod- 
nt w Korei i Chinach. 

Jak wynika z zeznań Enocha, był on obec- 
ny 25 sierpnia 1951 r., wraz z 10 innymi pt- 
lotami i 15 nawigatorami, na tajnym wy- 
kładzie o broni bakteriologicznej. 7 stycz- 
nia br. zrzucił on 2 bomby bakteriologicz- 
ne na Hwandżu w północnej Korei, a 11 
stycznia — 4 bomby bakteriologiczne na za- 
chodnią część miasta Czunghwa. Quinn 
uczęszczał na wykłady w sprawie broni ba- 
kteriologicznej w połowie grudnia ubiegłego 
roku. 4 stycznia br. zrzucił on 4 bomby ba- 
kteriologiczne w okolicach południowej czę- 
ści Phenjanu, a 11 stycznia — 2 bomby ba- 
kteriologiczne na północno-wschodnią część 
Kunurt. 

Obaj jeńcy amerykańscy stwierdzili, że 
armia USA rozpoczęła oficjalnie wojnę 
bakteriologiczną w Korei z dniem 1 stycz- 
nia br. i że określono z reguły bomby bakte- 
riologiczne jako „niewypały“, ażeby zapo- 
biec w miarę możności poznania istotnego 
stanu rzeczy nawet przez swych własnych 
żołnierzy. 


CHŁOPI FRANCUSCY NISZCZĄ 
URZĄDZENIA AMERYKAŃSKIEGO 
LOTNISKA 


Naród francuski coraz bardziej wzmaga 
walkę przeciwko wyścigowi zbrojeń 1 bu- 
downictwu obiektów wojskowych na tere- 
nie swego kraju, w którym panoszą się 
amerykańscy okupanci. w miejscowości 
Revel - Belluc (departament Haute Garonne) 
odbył się niedawno wiec chłopów, na któ- 
rym postanowiono nie dopuścić do zbudo- 
wania lotniska wojskowego w tym rejonie. 
Po wiecu kilkuset chłopów śplewając Mar- 
syltankę udało sie na teren budowy lot- 
miska, gdzie zniszczyli instalacje i szkielet 
hangaru. Złożyli oni przy tym uroczyste 
ślubowanie, że nie pozwolą nigdy na budo- 
wę jakiegokolwiek lotniska wojskowego 
w swej okolicy. Chłopi z mlejscowości Re- 
vel - Belluc postanowili walczyć dotąd, 
dopóki amerykańscy okupanci nie opuszczą 
Francji. k) 

( 


ZA SZESC DNI ROZPOCZYNAJA SIE IX KZS 


Za sześć dni lotnisko Poznańskiego Aeroklubu LL stanie sie widow- 
rią emocjonującego turnieju naszych najlepszych szybowników wyczy- 
nowych. Za sześć dni zainteresowania całej naszej opinii szybowcowej 
skoncentrują się na Kobylnicy, wokół IX Krajowych Zawodów Szybow- 
cowych. Ze względów technicznych termin ich rozpoczęcia został prze- 
sunięty na niedzielę dnia 1 czerwca, a łączny czas trwania przedłużony 
do pełnych dwóch tygodni, czyli do niedzieli dnia 15 czerwca. Zawody 
zostaną więc rozegrane dokładnie w tym samym okresie, w którym 
odbyły się zeszłoroczne VIII Krajowe Zawody w Inowrocławiu. Czy i wy- 
niki ich będą podobne do zeszłorocznych...? 

Jeżeli tylko niezastąpiona osłona meterologiczna w postaci specjalnej 
placówki PIHM „potrafi dać“ co najmniej takie same warunki pogcdo- 
we, jakie towarzyszyły zawodom zeszłorocznym, to możemy oczekiwać 
wyników zdecydowanie lepszych. Nadzieja ta nie jest bezpodstawna, bo 
opiera się na trzech głównych uzasadnieniach. Są nimi: 

1. bardzo staranne przygotowanie zawodów ze strony organizatora — 
Zarządu Głównego Ligi Lotniczej, 

2. wyjątkowo intensywny i bardzo celowo przemyślany trening przy- 
gotowawczy zawodników, 

3. miejsce rozgrywania zawodów. 


Jednym z dowodów troskliwej staranności przygotowania imprezy przez 
organizatorów, jest fakt, że wszystkie startujące szybowce wyposażone 
będą w aparaty tlenowe. Nie będzie więc potrzeby — jak to miało miej- 
sce w zeszłym roku — ograniczania punktacji wysokościowej do pewnego 
maksymalnego limitu przewyższenia, co było dyktowane względami bez- 
pieczeństwa lotów. Zawodnik będzie mógł w pełnym zakresie wykorzy- 
stywać wznoszenia chmur burzowych, nie powstrzymywany świadomością, 
że powyżej 5000 m zysk wysokości, poza osobistą satysfakcją sportową, 
nie daje mu żadnej punktacji. Że sytuacja taką musi korzystnie odbić 
się na wynikach nie wymaga chyba zapewnień. 4 

Łączy sie to dość ściśle z drugim uzasadnieniem wyrażonej powyżej 
nadziei na lepsze wyniki. Dobiegający w tej chwili końca obóz przygo- 
towawczy przed zawodami, ma raczej charakter doszlifowania już tylko 
formy pilotów tak pod względem praktycznym jak i teoretyczno-taktycz- 
nym. Zasadniczy trening przygotowawczy zawodnicy przeprowadzili zna- 
cznie wcześniej, w swych ośrodkach macierzystych. Część z nich uczestni- 
czyła już w Regionalnych Zawodach Okręgu Śląskiego, co dało im nie- 
wątpliwą zaprawę, a inni latali intensywnie w klubach, kładąc główny 
nacisk treningu na te dziedziny lotu, które w zawodach będą miały de- 
cydujące znaczenie. Mamy tu na myśli łoty chmurowe, które — jak wy- 
nika z ostatnich meldunków naszych korespondentów terenowych — były 
od początku sezonu największą pasją zawodników. Przykładami mogą 
być opublikowane niedawno osiągnięcia pilotów warszawskich, a także 
pilotów Aeroklubów Śląskiego i Bielsko-Bialskiego, gdzie, również padło 
kilka przewyższeń powyżej 3000 m. 

Trzecie wreszcie uzasadnienie — to fakt rozgrywania zawodów w Po- 
znaniu, Chodzi o to, że w ubiegłym roku z Inowrocławia nie było możli- 
wości dokonania przelotu 500 km bez naruszenia granicy państwa. Z lot- 
niska z Kobylnicy możliwość taka istnieje i to jest jeden z poważniej- 
szych jego plusów. Wśród zawodników mamy cały szereg pilotów szczy- 
cących się posiadaniem dwóch diamentów do Złotej Odznaki. Byłoby 
niewątpliwie ogromnym sukcesem, gdybyśmy obok Tadeusza Góry mogli 
po zawodach wpisać do rejestru najwyższego szybowcowego odznaczenia 
świata jeszcze kilka nazwisk reprczentujących polski sport szybowcowy. 
Że nasi piloci potrafią sprostać zadaniu, możemy być pewni. Trzeba tyl- 
ko prosić... meteorologów, żeby „zrobili pogodę“ pozwalającą na rozegra- 
mnie konkurencji przelotu 500 km. b (ter.) 


Piloci, spadochroniarze, modelarze i pracownicy Ligi Lotniczej podczas 
pochodu pierwszomajowego w Stolicy. 
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WIELKI ZLOT MŁODYCH 
PRZODOWNIKÓW 
BUDOWNICZYCH 
POLSKI LUDOWEJ 


Jeszcze osiem tygodni dzieli nas 
od Wielkiego Zlotu Młodych Przo- 
downików — Budowniczych Polski 
Ludowej. Będzie to wielkie wyda- 
rzenie dla naszej zetempowskiej 
organizacji, dla całej młodzieży pol- 
skiej. Zlot bowiem będzie nie tylko 
defilada dwustu tysięcy młodzieży 
i niekończącym się, wspaniałym 
przeglądem sprawności fizycznej, 
pracy Swietlicowej czy osiągnięć po- 
szczególnych rejonów kraju, choć 
i to bedzie największą imprezą, jaka 
kiedykolwiek odbyła sie w naszym 
kraju. W czasie Zlotu odbędą się 
między innymi pokazy lotnicze. 


Nasz Zlot będzie przede wszyst- 
kim wyrazem pragnień i uczuć całej 
młodzieży polskiej, która chce Pol- 
skę budować i buduje ją silną, 
wielką, jak nigdy dotąd. Chce Pol- 
skę wzmacniać — i umacnia ją co 
dzień lepszymi wynikami pracy, 
nauki i sportu. Chce Polski bro- 
nić — i potrafi jej bronić, gdyby 
imperialistom przyszła ochota targ- 
nąć się na naszą pokojową pracę. 

Zlot będzie więc spotkaniem naj- 
lepszych z najlepszymi, ale musi się 
on odbywać w atmosferze ogólnej 
walki o większe ubojowienie naszej 
organizacji, o masowy i powszechny 
wzrost wyników naszej pracy i po- 
głębienia uświadomienia politycz- 
nego. Każdy z nas musi mieć świa- 
domość, że Zlot będzie wielkim zo- 
bowiązaniem, po którym nasz mło- 
dzieżowy front musi walczyć jeszcze 
sprawniej, ofiarniej i odważniej 0 
trudne i wcale nie lekkie zadania 
Sześciolatki. Taki jest ceł i treść 
współzawodnictwa przedzlotowego, 
które objęło już ogromne masy mło- 
dzieży polskiej. 


Młodzież lotnicza weźmie również 
udział w Zlocie i to jak przystało na 
lotników. Niestety, w szkołach, 
aeroklubach i ośrodkach treningo- 
wych Ligi Lotniczej ciągle zbyt ma- 
ło jeszcze mówi się o Złocie, zbyt 
nikłe są wyniki współzawodnictwa 
przedzlotowego, brak jest powszech- 
nego zainteresowania Zlotem. 


Trzeba dążyć, towarzysze, do li- 
kwidacji dysproporcji w eskadrach: 
podziału na „asów“ i „słabeuszów'. 
Podobnie zwalczać trzeba elitarne, 
doborowe eskadry czy grupy pilo- 
tów, wyłączające się ze społeczności 
aeroklubowej. Trzeba śmiało i bo- 
jowo równać w górę, nawet za cenę 
wielu wysiłków i nadprogramowych 
zajęć. Śmielej i rozważniej atako- 
wać krajowe i międzynarodowe re- 
kordy szybowcowe, wypełniać puste 
miejsca w tabeli. Przede wszystkim 
zaś — powinien o tym pamiętać 
aparat polityczny w jednostkach — 
trzeba rozpalać stale entuzjazm 
przedziotowy, wole zwycięstwa i po- 
konywania trudności, młodzieńczy 
zapał i radość. 
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W KRAKOWIE PRODUKUJĄ SILNICZKI 
MODELARSKIE 


Członkowie Ligi Lotniczej Koła Nr 91 
przy Państwowej Szkole Metalowo-Bu- 
dowlanej w Krakowie przy Al. Mickie- 
wicza 5, celem uczczenia 60-lecia uro- 
dzin Prezydenta Bolesława Bieruta 
i Święta 1-go Maja, podjęli zobowiąza- 
nie założenia własnej modelrani, wy- 
twarzającej silniczki do modeli latają- 


cych. 
Ponieważ modelarnia została juz 
w 80% urządzona, młodzi entuzjaści 


„małego lotnictwa* zaprosili przedsta- 
wicieli Ligi Lotniczej oraz mnie jako 
korespondentkę ,,SiM-u“. 

Modelarnia znajduje się w budynku 
szkolnym. Do środka zaprasza nas go- 
ścinnie dyrektorka szkoły ob, Wierzba- 
nowska, dzięki której poparciu i pomo- 
cy została zorganizowana modelarnia. 
Dużą pomoc w urządzeniu modelarni 
okazali rałodzieży dyr. Synoracki, kie- 
rownik warsztatów szkolnych ob, Mar- 
szałek, opiekun koła szkolnego LIL. ob. 
Kemmer, a także szkolna organizacja 
ZMP, Komitet Rodzicielski oraz miej- 
scowe Koło Motorowe. 

Wnętrze modelarni składa się zdwóch 
połączonych ze sobą pokoi. Na ścianach 
widnieją estetycznie rozmieszczone ha- 
sła Ligi Lotniczej, a na jednej z nich 
umieszczono ładną gablotkę z aktual- 
ną tematyką lotniczą. 

„Mieliśmy tu sporo pracy“ — mówi 
zapytany przeze mnie kolega Zbigniew 
Stachowski, młody ZMP-owiec, jeden 
z tych, którzy pomimo trudności upor- 
czywie j z zapałem realizowali powzię- 
te plany — „Inicjatywę założenia pra- 


cowni silniczków podjęliśmy wspólnie 
z kolegami: Wiesławem Janczurem, 
Mieczysławem Pałką, Jerzym Kłosem 
i Józefem Głowińskim. Było to przed- 
sięwzięcie z naszej strony bardzo śmia- 
łe, ponieważ nie mieliśmy pomieszcze- 
nia, maszyn, narzędzi, materiałów, pla- 
nów, instruktora, a nawet pieniędzy 
w kasie szkolnej Koła LL. 


Dyrekcja szkoły też nie traktowała 
początkowo naszych planów poważnie, 
biorąc je za „słomiany zapał“, a Liga 
Lotnicza tak Oddział jak i Okręg, nie 
mogła nam pomóc w trudnościach, nie 
mając możności dostarczenia nam od- 
powiednich maszyn, a także obawiając 
się sfinansowania sprawy nie rokującej 
nadziei pomyślnego rozwoju. Mimo pię- 
trzących się przeszkód, do naszego pla- 
nu podeszliśmy twardo, po zetempow- 
sku i na naradzie roboczej Oddziału, 
podaliśmy go w formie zobowiązania 
— celem uczczenia 60-lecia Prezydenta 
RP oraz Święta 1-go Maja. 

Teraz już byliśmy pewni, że zobowią- 
zanie wypełnimy, ponieważ od tej 
chwili stało się ono punktem naszej 
ambicji į honoru. 


Zaczęliśmy od robienia tak zwanego 
„szumu“ wokół naszej sprawy. A więc 
„deptaliśmy stale po pietach dyrekcji 
szkoły, kwestię. naszą wytoczyliśmy na 
zebraniu Komitetu Rodzicielskiego, we- 
szliśmy w ścisły kontakt z miejscową 
organizacją ZMP, ,,maltretowalismy“ 
ustawicznymi telefonami i osobistymi 
wizytami Zarządy LL — Oddział Kra- 
ków-Miasto i Okręg. W rezultacie otrzy- 


4390 zł zaoszczędzili pracownicy Częstochowskiego OT LL 


Częstochowski Ośrodek Treningowy 
LL zameldował o terminowym wykona_ 
niu zobowiązań, podjętych dla uczcze- 
nią 60-lecig urodzin Prezydenta Boles 
sława Bieruta i Święta 1 Maja. 

Ogólna wartość wykonanych zobo- 
wiązań wynosi 4390 zł. Kadra instruk- 
torska oraz członkowie Ośrodka urzą- 
dzili salę wykładową w budynku. Przez 
wybicie ściany dzielącej dwa pomie- 
szczenia, uzyskali oni salę odpowied- 


niej wielkości, którą następnie pomalo- 
wano i założono instalację elektryczną. 
Ponadto ze skasowanych szybowców 
wykonano pomoce naukowe. Powyższe 
prace przyniosły 1170 zł oszczędności. 
Przez wykonanie wózka do przewoże- 
nia sprzętu startowego osiągnięto 1 800 
zł oszczędności. Oprócz tego kadra te- 
chniczna wykonała pompę benzynową 
na lotnisku, zaoszczędzając przy tym 
1420 zł. (Sa) 
8 


W pochodzie pierwszomajowym w Warszawie członkowie Ligi Lotni- 


czej pokazali kukły amerykańskich podżegaczy 


wojennych, na rozkaz 


których lotnicy USA zrzucają śmiercionośne bakterie w Korei. 
Foto: LL 


maliśmy od dyrekcji szkoły pomiesz- 
czenie, które stanowiło poprzednio ma- 
gazyn starej rupieciarni. Z Komitetu 
Rodzicielskiego otrzymaliśmy pewną 
kwotę na przeprowadzenie kapitalnego 
remontu naszego lokalu; organizacja 
ZMP ofiarowała nam drucianą siatkę 
do okien, w Nowej Hucie zdobyliśmy 
15 m trójfazowego kabla dla doprowa- 
dzenia energii elektrycznej, a Zarząd 
Oddziału LL Kraków-Miasto wyasyg- 
nował pewną subwencję na naszą mo- 
delarnię. Powoli nasza sprawa zaczęła 
dojrzewać, a nam z radości rosły serca. 


Maszyny — to była nasza najpoważ- 
niejsza bolączka, która spędzała nam 
sen z powiek. Skąd i jak zdobyć ma- 
szyny i narzędzia? Był to bardzo po- 
ważny problem. W tym celu zmobili- 
zowaliśmy szersze grono najbliższych 
kolegów, których wtajemniczylismy 
w nasze plany oraz naświetliliśmy im 
trudności. Niebawem powstaje „Eska- 
dra zwiadowcza'*, której zadaniem jest 
zbadanie wszelkich możliwości zdoby- 
cia maszyn. Nawiązujemy kontakt ze 
wszystkimi na terenie Krakowa war- 
sztatami reperacyjnymi,  Ślusarniami, 
zakładami obróbki metali. Przeprowa- 
dzamy wywiady z młodymi pracowni- 
kami tych zakładów, którzy pragnąc 
nam przyjść z pomocą, wskazują nam 
źródła oraz miejsca, gdzie znajdują się 
stare, bezużyteczne, często zdekomple- 
towane maszyny lub ich części. Dzięki 
temu z rozmaitych skrytek, zakamar- 
ków, piwnic, strychów a nawet ze 


*szmelcu trafia do nas różnymi droga- 


mi sprzęt, oczywiście bezpłatnie, który 
po reperacji j uzupełnieniu w warszta- 
tach szkolnych oraz dostosowaniu do 
naszych potrzeb — staje się dla nas w 
pełni wartościowym. Niemało koszto- 
wało to nas zapobiegliwości, starań, 
trudów i wysiłku, niejedną noc poświę- 
ciliśmy na naprawę maszyn, ale cel 
osiągnęliśmy* — kończy z dumą swo- 
je opowiadanie kolega Stachowski. 
Obecnie modelarnia przy Państwo- 
wej Szkole Metalowo-Budowlanej jest 
wyposażona w niezbędne maszyny, do- 
stosowane na napęd elektryczny, 


Dzięki poparciu dyrekcji szkoły mo- 
delarnia zdobyła rówmież: 4 imadła, 2 
stoły pod imadła, 2 stoły pod tokarkę 
stołową i wiertarkę, szafę na narzę- 
dzia i części, szafę na dokumentację 
techniczną, biurko. W narzędzia mode- 
larnia jest na razie dość słabo wyposa- 
żona, ale stan ten w najbliższym cza- 
sie dzięki staraniom modelarzy ule- 
gnie zmianie. 


Kolega Stachowski i Głowiński za- 
pytani o plany na przyszłość — odpo- 
wiadają: 

„Będziemy konstruować silniczki do 
modeli, których brak tak dotkliwie od- 
czuwają nasi koledzy modelarze, Na- 
wiążemy ścisły kontakt z zaawansowa- 
nymi modelarzami i na zasadzie wy- 
miny doświadczeń będziemy produko- 
wać samodzielnie własne, ulepszone 
typy silniczków. W pracy naszej rozwi- 
niemy na szeroką skalę wynalazczość 
i racjonalizatorstwo. Naszą sumienną 
i owocną pracą wykażemy, że modelar- 
stwo lotnicze to nie tylko „ładna za- 
bawka“, lecz pożyteczna nauka, że mo- 
delarstwo — to kuźnia kadr przyszłych 
konstruktorów, inżynierów i specjali- 
stów lotniczych.“ 


Żegnając się serdecznie z młodymi 
konstruktorami, życzymy im wytrwałej 
i owocnej pracy. 

HALINA ZARZECKĄ 
Kraków 


OFICER-PILOT POLECH 


Piekna pogoda wiosenna sprzyja 


kontynuowaniu lotów. Jedna za 
drugą startują wspaniałe maszyny 
myśliwskie, na wykonanie szkolno- 
bojowego zadania. Śmigłe myśliwce 
prowadzą młodzi piloci, którzy nie- 
dawno przybyli do jednostki z Ofi- 
cerskiej Szkoły Wojsk Lotniczych. 

Co pewien czas po otrzymaniu 
zezwolenia od kierownika lotów 
ląduje na lotnisku myśliwska ma- 
szyna. Z jednego z samolotów wy- 
siada młody pilot — oficer Polech. 
Radośnie uśmiechnięty, jest zado- 
wolony, że dobrze wykonał zadanie. 
Posłuchajcie co mówi o sobie mło- 
dy oficer Polech: 


ー Jestem synem matorolnego 
chłopa z województwa białostockie- 
go. Moje dzieciństwo, jak tysięcy 
mnie podobnych dzieci biednych 
chłopów w okresie rządów sanacji 
przeplatało się między biedą w do- 
mu i kułackim wyzyskiem wiej- 
skich bogaczy. Ojciec i matka pra- 
cowali za nędzne grosze u kułaka. 
Chodziłem wówczas ciągle głodny 
i obdarty, nie mając cienia nadziei 
na poprawę swojego losu. Jako 
młody chłopiec w okresie okupacji 
wstąpiłem do partyzantki radziec- 
kiej, a po wyzwoleniu Polski przez 
bohaterską Armię Czerwoną ukoń- 
czyłem szkołę zawodową i wstąpi- 
łem ochotniczo do Oficerskiej Szko- 
ły Wojsk Lotniczych. 

W moim domu rodzinnym zaszły 
też gruntowne zmiany. Ojciec otrzy- 
mał stałą pracę, a brat ukończył 
szkołę mechaniczną. 

Pobyt w Oficerskiej Szkole Wojsk 
Lotniczych był dla mnie okresem 
wytężonej nauki. Musiałem nadro- 
bić wiele zaległości, jakie miałem 
w moim wykształceniu ogólnym. 
” Dzięki troskliwej opiece organizacji 

ZMP-owskiej i pomocy bardziej za- 
awansowanych kolegów ukończyłem 
szkołę z wynikiem dobrym. 


Dziś dzięki władzy ludowej mo- 
głem zrealizować moje młodzieńcze 
marzenia i stać się pilotem. Pragnę 
usilnie opanować jak najlepiej no- 
woczesny sprzęt i technikę pilotażu 
1 wiernie strzec granic Polski Rze- 
czypospolitej Ludowej. 


ADAM SPYTEK 


TRZY RAZY 5000 METROW W WALL. 


Dzień 29 kwietnia juz od rana zapo- 
wiadał się wspaniale. Czyste, błękitne 
niebo obiecywało wspaniałe warunki 
lotne. Komunikat mateo potwierdzał te 
przypuszczenia — przewidywał po- 
wstanie silnie rozbudowanych, lokal- 
nych burz termicznych. Nie też dziw- 
nego, że piloci Warszawskiego ALL 
w rekordowym tempie wyhangarowali 
sprzęt, przygotowali osprzęt i zadziera- 
jąc co chwilę głowy spoglądali w bez- 
chmurne na razie, drgające rozgrza- 
nym powietrzem niebo. Prasówka, od- 
prawa i wyznaczenie zadań skróciły 
dłużący się niemiłosiernie czas. Wresz- 
cie około godziny 11-ej zaczęły się po- 
kazywać pierwsze kłaczki cumulusów, 
które rychło przekształciły się w pięk- 
nie rozbudowane Cu cong. Już czas! 

Na znak inskruktora zaterkotał silnik 
pierwszego ze stojących pod hangarem 
CSS-ów, który zwolna podkołował do 
długiego rzędu stojących na starcie szy- 
bowców. Jeszcze chwila i pierwsze dwa 
szybowce poszły w powietrze. To Ry- 
siek Bitner i Wandzia Szemplińska 
„polująca* od dawna na wysokościowy 
rekord Polski. Startują jeszcze dwie 
„Muchy-bis* i wreszcie siadam do wy- 
znaczonej mi „Muchy“. Startuję w ze- 
spole razem z Lucyną Wlazło. 


Wreszcie start. W burzliwym powie- 
trzu zyskujemy powoli wysokość. Na 
500 m strzałka wariometru petznie 
w górę. Wyczepiamy się. Ciasno krą- 
zac obok siebie, zyskujemy z Lucynką 
wysokość. Wycentrowany komin daje 
3 metrowe wznoszenie. Zbliża się pod- 
stawa chmury. Wysokość 1500 m. Włą- 
czam elektryczny  skrętomierz, sku- 
piam całą uwagę na przyrządach i po- 
grążam się w lepki, wilgotny półmrok 
powstającej chmury. Wysokościomierz 
pełznie powoli coraz wyżej. Strzałka 
wariometru waha się około cyfry „5“. 


Na wysokości 2400 m zaczyna się 
oblodzenie, ale równocześnie wznosze- 
nie. Przechodzę przez lekki deszczyk. 
Zaczyna silnie rzucać. Chmura jaśnieje 
coraz bardziej. 

Wysokość 3500 m. W zanikającym 
wznoszeniu wyprowadzam na kurs 90° 
i obserwując bacznie chyłomierz po- 
dłużny zwiększam szybkość. Szybo- 
wiec z szumem przebija się przez 
chmurę, by za chwilę wypłynąć jej bo- 
kiem. Rozgladam się. Pode mną, na 
wprost i z boków morze fantastycznie 
spiętrzonych comulusów. Z prawej 
strony o kilkaset metrów wyżej, widzę 
lecącą do nastepnej chmury ,,Muche“. 
To dodaje mi bodźca. Wyżej! Wyżej! 

Przede mną, gdzieś w rejonie Wa- 
wra, pięknie rozbudowany cumulonim- 
bus. Po kilkuminutowym locie wchodzę 
na wysokość około 4000 m w kłębiącą 


się, rozbłyskującą w słońcu półkolem 
tęczy ścianę chmury. Dostaję się w 
silne wznoszenie rzędu 8-10 m/sek. 
Grad zaczyna niemiłosiernie bębnić w 
szybowiec. Kładę maszynę w łagodne 
krążenie i po kilku chwilach strzałka 
wariometru dochodzi do wartości 
15 m/sek. Grad nie bębni już, a huczy, 
z dużą siłą uderzając w szybowiec. Ce- 
luloidowy krążek odwietrznika kabiny 
rozpryskuje się pod uderzeniem gradu, 
który teraz bez przeszkód bombarduje 
mnie w ręce i nogi. 

Tymczasem  wysokościomierz wska- 
zuje 4500, 5000, 5800, 6000 m. Nieste- 
ty, wznoszenie słabnie. Zaczyna się bar- 
dzo silna turbulencja. Przez wybity od- 
wietrznik do kabiny zawiewa jakiś 
mroźny, śnieżny pył. Wysokość 6 200 m. 
Czuję wyraźnie przyspieszone tętno. 
Dosyć. Na większą wysokość będzie 
czas z aparatem tlenowym. W fanta- 
stycznym rzucaniu wyprowadzam szy- 
bowiec na kurs 130% i po krótkim locie 
po prostej opuszczam chmurę bokiem. 
Widok — niezapomniany. Poprzez wą- 
ska lukę w chmurach widzę ziemię: 
wąska taśma Wisły, po prawej stronie 
Warszawa. W porządku, jestem prawie 
nad lotniskiem. Spoglądam po płatach, 
których krawędzie natarcia obłożone są 
grubym, szklistym lodem. Również po- 
łowa szyby limuzyny jest bardzo silnie 
oblodzona. Pode mną, kilkaset metrów 
niżej widzę szybowiec. Zadziera maskę 
wysoko w górę i wali się na lewy płat, 
przechodząc w równy rytm korkociągu. 
Nadleciawszy nad powiększające się 
okno w chmurach, również wprowa- 
dzam mój szybowiec w korkociąg. Wy- 
sokość 5 900 m. 

Próbuję liczyć zwitki. Mylę się. Na 
wysokości około 5 tysięcy metrów mi- 
gnat mi na chwilę inny szybowiec. Wy- 
prowadzam z korkociągu. Ach to Wan- 
dzia Szemplińska na „Musze“ SP-1078. 
Brawo! Znów 3 tysiące metrów korko- 
ciągu, wiele głębokich, długich ślizgów 
na hamulcach i... podchodzę do lądo- 
wania. 

Na płatach i przodzie szybowca za- 
„chowała się jeszcze gruba warstwa lo- 
du, który tu na ziemi, przy przeszło 
| 20-tu stopniach Celsjusza budzi ma- 
łą sensację. Tumczasem lądują następ- 
ne „Muchy“: SP-1070, SP-1074, SP-1078. 

Podbiegam do ladujacych szybow- 
ców. Rysiek Bitner zrobił 5200 m 
przewyższenia i5800m wysokości abso- 
lutnej. Wandzia Szemplińska 5100 m 
przewyższenia i 5400 m wysokości ab- 
solutnej. i u 

Gratulujemy sobie nawzajem, życząc 
aby częściej zdarzały się dni, które by 
przynosiły podobne wyczyny. 

ANDRZEJ ZIEMIŃSKI 


Czołowi piloci szybowcowj Aeroklubu Warszawskiego. Z lewej: Ryszard 
Bitner, z prawej: Wanda Szemplińska. 
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Skarżyński poleciał odkryć nie- 
znaną dotychczas polskiemu: lotni- 
kowi, pełną dziwnych tajemnic 
część świata — ląd, który czarnym 
zwano. Afryka widziana zresztą 
z powietrza nie była wcale czarna 
—raczej żółta. Czarna była jednak 
nędza ludów kolonialnych, wyzyski- 
wanych nielitościwie przez białych 
wielkorządców — angielskich, fran- 
cuskich, belgijskich, wloskich i hisz- 
pańskich kapitalistów, wszechwład- 
nych panów lej ziemi, którzy tutaj 
na czarnym lądzie robili brudne in- 
teresy, nabijając sobie dzięki wy- 
zyskowi ludu pełne kieszenię, pie- 
niędzy. 

W Perpignanie w czasie przymu- 
sowego postoju, Skarżyński my- 
śląc o tamtych dziejach, musiał 
bardziej niż kiedykolwiek widzieć 
ten kontrast czarnego lądu — nie- 
dolę ludzi, wyzutych z człowieczeń- 
stwa. Afryka — kraj pełen egzo- 
tyczności był zarazem miejscem 
nędzy i wyzysku ludu. To widziało 
się wyraźnie. Tego nie można było 
ukryć. 

Skarżyński leciał nie sam 一 
inaczej byłoby nudno i bardziej nie- 
bezpieczenie, gdzie pod gorącym 
niebem równika czekała na każ- 
dym kroku przykra niespodzian- 
ka; na swym pokładzie samolotu 
PZL-12 wiózł pasażera inż. Mar- 
kiewicza — wiernego towarzysza 
całej afrykańskiej wyprawy. 

Polski samolot SP-AFA wystar- 
towal z Warszawy i przez Kraków 
wleciał na ląd Afryki w rejonie. 
Kairu, potem udat się w kierunku 
Półwyspu Pirenejskiego—na Hisz- 
panię. 


Nielatwy to był lot — bardzo nie-. 


bezpieczny. Sprostać mu jedynie 
mogła niezłomna wola Skarżyń- 
skiego. Egipt — Sudan — Kenia — 
równik — Tanganika — Elisabeth- 
ville — Kongo — Leopoldville 一 
równik — Duala — Kamerun — 
Nigeria — Złote Wybrzeże — Akkra 
— Bamako — Dakar — Zachodnia 
Afryka — Casablanka i znów Eu- 
ropa — oto nazwy rejonów, państw, 
miast, przez które Polak przelaty- 
wał zwycięsko na swym satnolocie. 


Piękny to był lot, ale i trudny. 
Ileż to razy pustynia męczyłu wzrok 
ponurą jednostajnością krajobrazu, 
ileż to razy musiat staczać nierów- 
ną walkę z huraganem i burzą 
piaskową — lego się nie da poli- 
czyć. Czasami jednak, kiedy po wy- 
lądowaniu był zmeczony walką 
2 burzą lub ,,tornadem“ mógł po- 
dziwiać wspaniałą iluminację nie- 
znanego mu dotychczas „Krzyża 
Południa”. Innym razem po pra- 
cowitym dniu, borykania się z ży- 


DNS ミス の る た 
p 


JERZY KONIECZNY 


II 


wiołem potwietrznym, z przyjem- 
nością patrzył na dobrze mu znaną 
z Polski „Wielką Niedźwiedzicę”, 
tylko że w Afryce wygląda ona 
nieco inaczej — wieczorem „usta- 


Trasa afrykańskiego lotu Skarżyńskie- 

go (z Warszawy przez Egipt, Sudan, 

równik, Elisabethville, Kongo, Złote 

Wybrzeże, Dakar, Casablankę, Hiszpanię, 
Francję do Warszawy) 


wia sie“ dyszlem do horyzontu, 
nocą natomiast kołami do góry. 
Po raz pierwszy ukazał się nad 
Afryką samolot polskiej konstruk- 
cji i polskiej produkcji, po raz 
pierwszy polski pilot przekroczył 
równik. Po raz pierwszy ludy afry- 
kańskie gnębione i ciemiężone przez 
własnych i obcych kapitalistów zo- 
baczyły samolot z polskimi znaka- 
mi. Polski pilot zdobył dla Polski 
nowy szlak — trasę, po której odwa- 
żyło się polecieć niewielu zagra- 
nicznych pilotów. Przeleciat prze- 
cież 25 770 kilometrów nad Afryką. 
Ciekawe — wspomina dalej 
Skarżyński i uśmiecha się do siebie, 
patrząc przez szybę swego hotelo- 
wego okna na padający na dworze 
deszcz — w Afryce właściwie po- 
wstała myśl o nowej wyprawie. 
Zrodzita się ona zresztą dość dziw- 
nie. Pewnego razu w czasie posto- 
ju, kiedy nocował na pustyni, zo- 
baczył niespodziewanie z rana na 


tacji Polski 


tle wysmuktych daktylowych palm 
falujące jezioro, w którym „kąpa- 
ta“ się jego „zmęczona“ i uszko- 
dzona PZL-ka. Widok jaki zoba- 
czył, olśnił go na chwilę pięknym 
krajobrazem, ale w tym momencie 
przyszła równocześnie inna myśl — 
zaatakowania „Wielkiej Wody” — 
zdobycia Atlantyku. 

Atlantyk zaatakował go jednakże 
pierwszy. Kiedy innym znowu ra- 
zem rozłożył się wraz z towarzy- 
szem podróży obozem na noc na 
jednej z plaż Zatoki Gwinejskiej 
u ujścia rzeki Bony, przypływ wód 
Atlantyku zmusił polskich lotników 
do szukania innego miejsca na 
nocleg. 

O Atlantyku myślał stale Skar- 
żyński i nie porzucił tej myśli na- 
wet w Warszawie, do której po- 
wrócił zwycięsko lecąc dalej z Ca- 
sablanki wzdłuż wschodniego wy- 
brzeża Hiszpanii przez Alicante, 
Francję — Perpignan, Bour i Pa- 
ryż oraz Berlin; przeciwnie, w kra- 
ju Skarżyński myśli poważnie o lo- 
cie przez Atlantyk, myśli o rehabili- 
w lotach transatlan- 
tyckich — chce dokończyć rozpoczę- 
te przez Idzikowskiego dzieło. 

Nikomu jednak o swym zamiarze 
zaatakowania Atlantyku nie mó- 
wi — wie, że przedsięwzięcie jest 
trudne, trzeba więc najpierw same- 
mu wszystko dokładnie przemyśleć, 
a później dopiero rozpocząć przy- 
gotowania. 

Nie powiedział też do ostatniej 
chwili, że chce lecieć przez ocean. 
Na przelot Atlantyku nie zgodzo- 
noby się nigdy, zwłaszcza po do- 
świadczeniu z Idzikowskim. Taki 
lot trzeba upozorować czymś in- 
nym, wymyślić jakiś pretekst. Skar- 
żyński znalazł wyjście z sytuacji. | 

Bedac jeszcze w Afryce stwier- 
dzit, ze najbardziej odpowiednim 
miejscem startu do lotu przez ocean 
byłoby St. Louis. Studiując póź- 
niej, już w Warszawie, warunki me- 
teorologiczne tego rejonu upewnił 
się w swojej decyzji. Powietrznej | 
podróży do St. Louis ukryć się jed- 
nak nie dało. Lot więc oficjalnie 
miat na celu próbę pobicia rekordu 
odległości lotu bez lądowania w li- 
nii prostej dla samolotów turystycz- 
nych II-ej kategorii, na trasie Lyon 


| 
| 
— St. Louis lub w kierunku od- 
wrotnym. Projekt ten uzyskał ze- 
zwolenie władz. 
Skarżyński przystąpił teraz ze 
zdwojoną energią do przygotowań. 
Nie obyło się oczywiście bez tego, 


że w zamiar swój musiał wtajemni- 
czyć kilka zaufanych i najbliższych 
ze swego otoczenia osób. 

(c. d. n.). 


ODDZIALOWE ZAWODY 
MODELARSKIE 


・ W dniu 20 kwietnia odbyły sie 


w Tarnowskich Górach oddziałowe za- 
wody modeli latających z udziałem 
modelarzy z Katowic, Gliwic, Szopie- 
nic i Tarnowskich Gór. 


W kategorii szybowców wyczyno- 
wych pierwsze miejsce uzyskał Zy- 
gmunt Mądry z modelarni PKP w Tar- 
nowskich Górach, przed Torką i Wa- 
wrzyniakiem z Szopienic. W kategorii 
juniorów zwyciężyła Elżbieta Rentgen, 
a w kategorii modeli o napędzie gu- 
mowym pierwsze miejsce zdobył Zło- 
chowski z Gliwic. 

Najlepszy wynik dnia dla szybow- 
ców wyczynowych uzyskał Chocho# 
(Szopienice) — 17 min. 40 sek. Zwycię- 


stwo zespołowe odnieśli modelarze 
z Szopienic. 
Podczas zawodów zaginął model 


z silnikiem spalinowym, startujący po- 
za konkursem. Model ten po 50 minu- 
tach lotu na wysokości 2000 m znikł 
z pola widzenia oddalając się w stronę 
Katowic. Numer rejestracyjny modelu 
46 610. Znalazca proszony jest o powia- 
domienie Zarządu Okręgu LL w Kato- 
wicach, ul. Młyńska 22. 


Stanisław Gawełek 
Katowice 


Poniżej zamieszczamy fotoreportaż z Międzyokręgowych Zawodów Modeli na Uwięzi, które odbyły się w Łodzi w dniu 


Od lewej: 16-letnia Grażyna Muzika z Łodzi z modelem 
Haniszewski z Łodzi z dwupłatem akrobacyjnym. Poniżej: 


szybkość 78 km/godz. 


We wrześniu br. zostanie oddana do 
użytku jeszcze jedna wieża spadochro- 
nowa wybudowana przez Ligę Lotni- 
czą. Wieża ta o wysokości 25 metrów 
stanie we Wrocławiu na terenach Sta- 
dionu Olimpijskiego. 


Zarząd Okręgowy LL w Bydgoszczy 
otworzył już sezon skoków spadochro- 
nowych z wieży. Skoki odbywają się 
codziennie na wieży w lesie gdańskim. 


R 

20 kwietnia br. Aeroklub w Kielcach 
rozpoczął sezon lotny. W uroczystym 
otwarciu nowego sezonu udział wzięli 
piloci aeroklubu z Kielc i Radomia, 
przedstawiciele miejscowych organi- 
zacji oraz licznie przybyła na lotnisko 
publiczność kielecka. Po części oficjal- 
nej odbyły się pokazy lotnicze i loty 
kontrolne dla pilotów. 


K 


4 kwietnia br. samolot sanitarny po- 
znańskiego ALL pilotowany przez pilo- 
ta Szymańskiego przewiózł z Pozna- 
nia do Warszawy ciężko chorą 19-let- 
nią Teresę Kozłowską. Chora została 
poddana w warszawskim szpitalu spe- 
cjalistycznym operacji mózgu. 


AKCJA PRZYJĘĆ NA SZKOLENIE 
LOTNICZE TRWA! 


Akcja przyjęć na szkolenie lotnicze trwa. 
Przebiega ona w tym roku pod hasłem: 
„Przodująca młodzież ZMP do lotnictwa"! 
Komisja Kwalifikacyjna przy Zarządzie 
Okręgu Wojewódzkiego LL w Rzeszowie co 
piątek przyjmuje dziesiątki kandydatów 
śpieszących do lotnictwa z miast i wsi. Każ- 
dy z nich chce szkolić się — chce zostać 
skrzydlatym obrońcą pokoju. 


Jednym z tych, którzy zgłosili się na Ko- 
misję jest kol. Wit Makoś ze wsi Mako- 
wiska. Ma 20 lat. Jest synem małorolnego 
chłopa. W swej gromadzie jest aktywistą 
ZMP. Ukończył 7 klas szkoły podstawowej 
obecnie chce zostać mechanikiem lotni- 
czym. Na pytania odpowiada jasno i rzeczo- 
wo. Jasne, że do takiego kandydata Koml- 
sja nie ma zastrzeżeń. 


Z prawa wszechstronnej nauki jakie ma 
obecnie młodzież, pragnie skorzystać rów- 
nież kol. Andrzej Rybarczyk, murarz 
z Mielca. Rodzice jego są łódzkimi robot- 
nikami. On sam jest aktywistą ZMP i kan- 
dydatem PZPR. Pytania stawiane przez 
Komisję nie sprawiają mu żadnej trudno- 
śct. Doskonale orientuje się w sytuacji 
międzynarodowej, krajowej i w zagadnie- 
niach lotniczych. Chce zostać instrukto- 
rem szybowcowym, by móc później szko- 
lić zastępy takich jak on robotników. 

Obok robotników i chłopów na Komisję 
stają też uczniowie szkół, Jednym z nich 
jest kol. Kowalczuk z Jarosławia, który 
od najmłodszych lat zajmuje się modelar- 


stwem. Teraz chce przejść kolejny etap 
wyszkolenia lotniczego — szybownictwo. 
Ojciec jego jest robotnikiem, a on sam 


uczęszcza do Technikum Budowlanego, 
gdzie jest aktywistą ZMP. 


Podobnych do Makosia, Rybarczyka 
i Kowalczuka jest dużo w naszym woje- 
wództwie. Na takich ludzi — synów robot- 
mików i pracujących chłopów czeka dziś na- 
sze ludowe lotnictwo. 


Władysław Kółeczko 


20 kwietnia br. 


„SIM*, który osiągnął szybkość 12 km/godz, Kolega Edward 
model szybkościowy Adama Brzozy z Wrocławia osiągnął 
Dwusilnikowy model samolotu Pe-2 Henryka Boma z Bydgoszczy osiągnął szybkość 50 km/godz. 


Foto: Lilla Pawlak 


ana 


dzif sie 15 czerwca 1891 roku 
w Taganrogu w okręgu ro- 
stowskim, w rodzinie urzędniczej. 
Nędza, która zapanowała w domu 
po śmierci ojca zmusiła młodego 


W ŁODZIMIERZ Petlakow uro- 


Włodzimierza do pracy zarobko- 
wej. Tak wiec, majac zaledwie 
lat 14, przyniósł już do domu 


swoje pierwsze zarobione pieniądze. 
Miejscem jego pracy były początko- 
wo warsztaty kolejowe w Taganro- 
gu. Odtąd przez cały okres nauki w 
szkole Włodzimierz wszystkie wa- 
kacje wykorzystywał, aby pomóc 
trochę w utrzymaniu rodziny. Pra- 
cuje w wielu miejscach, dzięki swym 
zdolnościom i pracowitości opano- 
wywuje pomimo młodego wieku za- 
wód ślusarza, tokarza, a później me- 
chanika. Jednakże wielka ambicja 
nie pozwala mu na tym poprzestać. 
Celem, który stawia sobie w życiu, 
jest ukończenie wyższej uczelni 
technicznej i zdobycie zawodu inży- 
niera. 


Zrealizowanie tego postanowie- 
nia byto w warunkach ustroju car- 
skiego prawie niemozliwe dla syna 
biednego urzednika. Petlakow jest 
jednak zdecydowany osiągnąć swój 
cel. Dzięki wytężonej pracy po no- 
cach oraz ograniczeniu do minimum 
swych wydatków, udaje mu się ze- 
brać nieznaczną sumę, z którą uda- 
je się do Moskwy z zamiarem wstą- 
pienia na wyższą uczelnię tech- 
niczną. 


W roku 1911, po zdaniu egzaminu 


konkursowego Włodzimierz Petla-" 


kow zostaje przyjęty na wydział me- 
chaniczny MWTU (Moskiewska 
Wyższa Szkoła Techniczna). Tutaj 
pierwszy raz zetknął się z „ojcem 


lotnictwa rosyjskiego“, Mikołajem 
Żukowskim. 
Niestety, studia Petlakowa nie 


mogą przebiegać normalnie. Braku- 
je mu na to środków materialnych. 
Często jest zmuszony przerywać na- 
ukę, aby zarobić na utrzymanie. W 
roku 1912 rozpoczyna pracę jako la- 
borant prowadzący analizę gazów 
kopalnianych w Donbasie. W następ- 
nych latach pracuje kolejno jako po- 
mocnik maszynisty w parowozowni 
w Taganrogu, jako tokarz w fabryce 
w Briańsku, wreszcie jako kierownik 
robót w Biurze Architektury w Mos- 
kwie. Pomimo wytężonych starań 
nie udaje się Petlakowowi ukończyć 
wyższej uczelni technicznej. 


Dopiero po zwycięstwie Wielkiej 
Socjalistycznej Rewolucji Pazdzier- 
nikowej Włodzimierz Petlakow, po- 
dobnie jak wszyscy ludzie pracy w 
Rosji, uzyskuje prawo i warunki do 
nauki. 
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KAROL BUDZIŃSKI 


Waładza radziecka już od pierw- 
szych chwil swego istnienia przystą- 
piła do tworzenia własnych kadr 
wysoko wykwalifikowanej inteligen- 
cji technicznej. Aby zapewnić wy- 
konanie tego zadania, Rada Komisa- 
rzy Ludowych wydała w 1919 roku 
dekret, mocą którego wszyscy stu- 
denci którzy nie ukończyli studiów 
winni być skierowani do uczelni w 
celu kontynuowania nauki. 

Niestety Petlakow nie może roz- 
począć studiów na uczelni w wyzna- 
czonym terminie, gdyż pracuje w 


tym czasie na poważnym i odpowie- 
dzialnym stanowisku. 

Dopiero w roku 1922, mając lat 
31, Włodzimierz Petlakow przedsta- 
wia komisji egzaminacyjnej pracę 
dyplomową z dziedziny budowy są- 
molotów i otrzymuje tytuł inżyniera 
mechanika. W tym samym czasie 
otrzymuje on od Andrzeja Tupolewa 
propozycję współpracy w Central- 
nym Instytucie Aerohydrodynamicz- 
nym (CAGI), w którym rozwinięto 
już ożywioną działalność naukowo- 
badawczą. ? 

Jako asystent Tupolowa, Petlakow 
otrzymuje polecenie zorganizowania 
oddziału doświadczalnego budowy 
samolotów. Ma on tutaj możliwość 
wykorzystać swoje wielkie doświad- 
czenie i praktykę, której nabył pra- 
cując przez wiele lat na najróżniej- 
szych stanowiskach, począwszy od 
prostego robotnika do kierownika 
robót włącznie. 

Jego wrodzone zamiłowanie do 
lotnictwa może nareszcie znaleźć uj- 


ście. Z całym więc zapałem zabiera 
się do poleconej mu pracy. Na pier- 
wszy ogień idzie urządzenie war- 
sztatów. Petlakowa wszędzie „jest 
pełno“, wszystko musi osobiście zo- 
baczyć, sprawdzić; żadna, nawet naj- 
mniejsza usterka nie uchodzi jego 
bacznej uwadze. 

Pomimo tak poważnego zadania, 
jakim było urządzenie warsztatów 
produkcyjnych Instytutu, Petlakow 
nie zaniedbuje innych swoich obo- 
wiązków. Można go zobaczyć pochy- 
lonego nad rysunkami nowej kon- 
strukcji, w laboratorium przy do- 
świadczeniach mających na celu 
sprawdzenie teoretycznych obliczeń, 
w hali produkcyjnej przy wykony- 
waniu zaprojektowanej maszyny, 
wreszcie przy próbach gotowych 
konstrukcji. 

Przyjacielska współpraca Petlako- 
wa z Tupolewem daje doskonałe re- 
zultaty. Petlakow pod kierowni- 
ctwem Tupolewa buduje skrzydło 
wolnonośne o budowie skorupowej, 
które okazuje się konstrukcją bardzo 
lekką, wytrzymałą i łatwą do wyko- 
nania. 

Jednym z dużych osiągnięć Petla- 
kowa jest opracowanie nowej meto- 
dy nitowania przy pomocy specjalnie 
przez siebie skonstruowanej niciarki. 
Metoda ta została praktycznie za- 
stosowana przy budowie kadłuba sa- 
molotu wykonanego z rur stalowych 
i okazała się bardzo wygodna i tania. 
Warto tu dodać, że w kilka lat póź- 
niej znana niemiecka wytwórnia 
lotnicza „Junkers* oświadczyła, że 
przeszła na nitowanie według me- 
tody Petlakowa. 

W międzyczasie Petlakow staje na 
czele grupy konstruktorów, którzy 
projektowali skrzydła do samolotów 
konstrukcji Tupolewa. Z jego więc 
pracowni wychodzą skrzydła wszyst- 
kich maszyn Tupolewa, poczynając 
od najpierwszych, a kończąc na 
ANT-14 i ANT-20. 

Współpracując w dalszym ciągu z 
Tupolewem, Petlakow zajmuje się 
doskonaleniem czterosilnikowego 
bombowca TB-3 oraz zapoczątkowu- 
je jego seryjną produkcję. Orientu- 
jąc się doskonale we wszystkich pro- 
cesach technologicznych produkcji, 
potrafi przez niewielkie zmiany w 
konstrukcji znacznie uprościć proces 
wytwórczy. Udaje mu się powięk- 
szyć liczbę części znormalizowa- 
nych, zmniejszyć ilość połączeń nito- 
wanych oraz osiągnąć wzajemną 
wymienność całych poszczególnych 
zespołów. Wszystkie te zmiany da- 
ły w sumie znaczne zmniejszenie 
kosztów produkcji oraz skróciły czas 
wykonania samolotu, zwiększając 
wydajność fabryki. 

(C.d.n.) 


NOWY LOTNICZY FILM RADZIECKI 


„SKRZYDLATA MŁODZIEŻ" 


Wysoko nad Moskwą, w błękicie 
jasnego porannego nieba rozlega się 
warkot — to silnik samolotu śpie- 
wa swą radosną, zwycięską pieśń. 


Aleksander Aleksiejewicz Czebo- 
tajew ogrania wzrokiem leżące w 
dole olbrzymie miasto. Jest już in- 
struktorem, lecz swe pierwsze kro- 
ki w lotnictwie stawiał w szkolnym 
kółku modelarzy. Zaczynał tak sa- 
mi jak ci, którzy teraz z uwagą, 
natężeniem śledzą z ziemi jego lot 
— jak młodzi modelarze z Moskiew- 
skiego Domu Pionierów. Jakże chcą 
już łatać! 


Modelarstwo, szybowiec, samolot 
— oto droga, o której marzą i na 
którą wstępują... 


Tak zaczyna się nowy film ra- 
dzieckiej produkcji pt. „Skrzydlata 
młodzież". 


Przekonywująco i prawdziwie po- 
kazuje nam on pierwszy etap drogi 
do służby w lotnictwie — pracę mło- 
dych konstruktorów — modelarzy. 


Oto pierwsza scena filmu: gro- 
madka pionierów wycinających z pa- 
pieru najprostsze modele samolotów. 
Przypomina się nam własne dzie- 
ciństwo, kiedy to majstrowaliśmy 
przeróżne „strzałki“ i „ptaszki“, ta- 
kie właśnie, jakimi zapełniają oni 
ową modelarnie na ekranie. Lecz 
to, co widzimy nie jest zwykłą dzie- 
cinna zabawą. Pionierzy „bawią się“ 
pod czujnym okiem instruktora i 
stopniowo dowiadują się jak jest 
zbudowany prawdziwy szybowiec i 
samolot, na jakich zasadach wznosi 
się w powietrze. 


Krok za krokiem, ukazuje nam 
film postępy młodziutkich modela- 
rzy. Podkreśla, że doświadczenie i 
wiedzę zdobywa się uporczywą sy- 
stematyczną pracą — i w tym właś- 
nie tkwi jego olbrzymia wychowaw- 
cza wartość. Przyszli konstruktorzy 
— lotnicy powoli i starannie wyko- 
nują pierwsze rysunki techniczne, 
mozolnie kreślą plany, by wreszcie 
zbudować pierwszy model. Pracują 
z przyjemnością, samodzielnie przy- 
gotowując każdy szczegół, coraz le- 
piej i pewniej władają piłką, stru- 
giem, nożem. 


I oto przeżywamy wraz z pionie- 
rami ów pełen napięcia moment, gdy 
model po raz pierwszy wzbija się w 
powietrze. Teraz można zdobyć naj- 
więcej doświadczeń, uczyć się na 
niepowodzeniach i omytkach, Oto 
na przykiad jeden z modeli szybko 
nabiera wysokości. a inny, rozpo- 


cząwszy dobrze lot, raptem ostro 
schodzi w dół i spada na ziemię. 
Instruktor wyjaśnia przyczyny nie- 
powodzeń, tłumaczy i zachęca. 


Ciekawie przedstawiona jest rów- 
nież w filmie praca DOSAAF. Mo- 
delarze mają dzięki niej zapewnio- 
ną stałą pomoc techniczną. Widzi- 
my jak otrzymują oni „paczki mło- 
dego modelarza“, przygotowywane 
w specjalnej fabryce i tysiącami wy- 
syłane miłośnikom i amatorom mo- 
delarstwa do wszystkich zakątków 
Związku Radzieckiego. W paczce ta- 
kiej znajduje się wszystko to, co jest 
niezbędne dla zbudowania modelu, 
nawet jego gotowy i dokładny plan. 


Zapoznajemy się z działalnością 
centralnego laboratorium modelar- 
skiego DOSAAF, które opracowuje w 
skali ogólnopaństwowej naukowe i 
teoretyczne zagadnienia modelar- 
stwa. Widzimy, jak powstają tu pla- 
ny nowych typów modeli samolo- 
tów, jak uzyskuje się do budowy 
ich mocne i lekkie materiały, kon- 
struuje się silniczki tłokowe i od- 
rzutowe. DOSAAF stworzył praw- 
dziwy „przemysł budowy modeli“. 
Oto jedna z fabryk specjalizuje się 
w produkcji silniczka K-16 o mocy 
1/10 KM. A jak doskonale pracuje 
ten silniczek! 


Oglądamy wreszcie otwarcie 
wszechzwiązkowych zawodów mode- 
larskich 5 sierpnia 1951 roku. Z ca- 
łego kraju zjechali się tu młodocia- 
ni konstruktorzy, których modele 


Fragment z filmu 


„Skrzydlata młodzież”: 


wyszły zwycięsko z eliminacji re- 
jonowych, miejskich i okręgowych. 

Jeden za drugim wzbijają się w 
niebo modele. Startują gumówki i 
modele z silniczkami benzynowymi, 
zbudowane na tych samych zasadach 
co prawdziwe samloty i wodnopłaty. 
Niektórymi z nich młodzi konstruk- 
torzy kierują z lotniska za pomocą 
fal radiowych. 

Z zapartym tchem śledzą również 
zawody liczni widzowie. Oto w ślad 
za modelami przeznaczonymi do lo- 
tów długich i dalekodystansowych, 
startują specjalne samoloty, które 
będą stanowić ich „eskortę*. Uczest- 
nicy zawodów niecierpliwie oczekują 
wiadomości o wynikach lotów. 


Film kończy uroczysty moment 
wręczania nagród i dyplomów po- 
chwalnych zwycięzcom w XX-tych 
wszechzwiązkowych zawodach. 
Wśród nich 14-tu ma już tytuł mi- 
strzów sportu modelarskiego. 


Autorzy filmu zaznaczają, 
osiągniętych 52 rekordów świato- 
wych w sporcie modelarskim, 35 
przypada na Związek Radziecki, 12 
na kraje Demokracji Ludowej, a tyl- 
ko 5 na państwaskapitalistyczne, z 
których załedwie jeden rekord mają 
Stany Zjednoczone... 


Film mobilizuje i zachęca młodzież 
do zainteresowania się i czynnego 
udziału w modelarstwie lotniczym. 
Pokazuje w jaki sposób osiąga się 
sukcesy również i w tej dziedzinie 
— sukcesy zdobyte uporczywą pra- 
cą, nauką, doskonałym opanowaniem 
techniki. 

Wg „Krylia Rodiny“ 
tłum. L. Damm 


model pokojowy gotowy.» 
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Pod tym tytułem rozpoczynamy cykl artykułów omawiających 


kon- 


strukcję i budowę samolotu. Budowa samolotów obfituje w wiele różno- 
rodnych’ rozwiązań, z których duża część mniej lub więcej jest podobna 
do siebie, W cyklu artykułów zapoznamy Was z „rozbitym“ na części 
samolotem, omawiając przy tym ciekawsze fragmenty jednego z typów 


nowych płatowców. 


Zdziwił Was niewątpliwie tytuł „100000 nitów samolotu“, Na pewno 
jednak nikt z Czytelników nie zastanawiał się dotychczas, ile też nitów 
zużywa się do produkcji jednego płatowca,. np. myśliwca o konstrukcji 
całkowicie metalowej? Jeśli nie — to spróbujcie obliczyć z zamieszczo- 
nych w artykułach danych, a sami się przekonacie o tej olbrzymiej licz- 
bie. Tytuł ten podkreśla poza tym, że nie będziemy się zajmować kon- 
strukcją drewnianą czy mieszaną, a omówimy konstrukcję nowoczesnego 


płatowca — całkowicie metalową. 


Na wstępie zapoznamy Was krótko 
r podziałem statków powietrznych 
przedstawionym na rys. 1. Zestawienie 
jest jasne i nie wymaga chyba szer- 
szego omawiania. Z tablicy tej wybie- 
rzemy sobie statek powietrzny cięższy 
od powietrza czyli samolot. Tutaj mo- 
glibyście zrobić słuszną uwagę, że prze- 
cież į samoloty dzielą się jeszcze w za- 
leżności od: ilości silników, przeznacze- 
nia wyposażenia, ilości płatów, rodzaju 
napędu, ilości kadłubów itp., ale prze- 
cież każda klasyfikacja ma obok swych 
zalet (jaką jest przede wszystkim 
wprowadzenie pewnego porządku) ró- 
wnież i wadę, którą jest nieumikniona 
dowolność klasyfikacji. Dlatego też nie 
będziemy obarczać pamięci naszych 
Czytelników tym długim podziałem. 


Samolot ogólnie można podzielić na 
3 grupy: 

1. płatowiec 

2. zespół napędowy (Smigto-silniko- 
wy, lub napęd odrzutowy) 

3. wyposażenie (osprzęt) 


Z tego podziału wyłonił się nasz pła- 
towiec, którym będziemy zajmowali się 
w ciągu całego cyklu. 


PŁATOWIEC 


W płatowcu wyróżnia się pięć zasad- 
niczych grup: 

1. płaty nośne 

2. usterzenie (opierzenie) 

3. kadłub 


h KM podwozie (albo podtodzie lub nar- 
y 
5. sterownica i urządzenia sterujące 


Okreslmy sobie w kilku stowach za- 
danie, jakie spełnia każda z tych grup. 

zadaniem płatów nośnych jest wy- 
wołanie i przejęcie całego ciśnienia po- 
wietrza, które w rezultacie daje siłę 
nośną. Wymagamy od nich, aby pod- 
czas poruszania się w ośrodku (w po- 
wietrzu) dały duży wypór (to jest siłę 
nośną), a niewielki opór. 


Płaty nośne (skrzydła) 
w sposób bardzo dowcipny: jeśli jest 
to dwupłat, rozróżniamy płat górny 
i dolny, poza tym skrzydło lewe i pra- 
we. W niektórych starszych konstruk- 
cjach odróżniało się jeszcze skrzydło 
środkowe. W skład płatów nośnych 
wchodzą także lotki (tak!) służące do 
sterowania poprzecznego samolotu. 
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dzielą sie 


Niektóre samoloty posiadają w skrzy- 
dłach klapy do lądowania, skrzela (na 
krawędzi natarcia) i hamulce aerody- 
namiczne (używane przy pionowym 
locie względnie przy podejściu do lą- 
dowania). Usterzenie spełnia dwa za- 
dania: utrzymuje samolot w stanie ró- 
wnowagi trwałej, zmienia położenie 
i kierunek ruchu samolotu w powie- 
trzu. Usterzenie dzielimy na pionowe 
i poziome, z których każde rozbija się 
z kolei na: statecznik pionowy (część 
nieruchoma związana z- samolotem 
sztywno) i na zawiasach przyczepiony 
do niego ster kierunkowy oraz podob- 
nie statecznik poziomy nieruchomo 
związany z kadłubem i ster poziomy 
(jak to lotnicy mówią — głębokościo- 
wy). Do części usterzenia zaliczamy też 
fletnery (trymery), które służą do 
zmniejszenia wysiłków pilota na stero- 
wnicy. 


Kadłub (mylnie czasem zwany gon- 
dolą), spełnia również dwa zadania: 
łączy wszystkie części samolotu, mie- 
ści w sobie załogę, pasażerów, ładunek, 
urządzenia pożarnicze, różne instala- 
cje itd. 


Warto tu wspomnieć, że pod wzglę- 
dem aerodynamicznym kadłub jest 
w ogóle zbędny i szkodliwy, gdyż nie 
bierze udziału w wytwarzaniu siły noś- 
nej i stwarza duży opór. Dlatego wła- 
śnie aerodynamik stara się robić go jak 
najmniejszym, a użytkownik natomiast 
dąży do jak największego kadłuba, 
gdyby to było możliwe — nawet bez 
skrzydeł. Jeden chciałby mieć latający 
kadłub, a drugi latające skrzydło. Obec- 


nie problem ten rozwiązuje się w ten 
sposób, że skrzydło jest jednocześnie 
kadłubem (latające skrzydło). W bocz- 
nych częściach kadłuba umieszczamy 
silnik i mechanizm podwozia. Podwo- 
zie — potrzebne jest tyłko przy star- 
cie, lądowaniu i kołowaniu, w locie zaś 
również przeszkadza, „psując' statecz- 
ność samolotu. Dlatego właśnie podwo- 
zie w nowych typach jest chowane. 
Podwozie niechowane stosuje się wsa- 
molotach turystycznych, szkolnych, 
gdzie szybkość nie odgrywa tak waż- 
nej roli. Zaznaczyć trzeba, że i niektó- 
re samoloty transportowe mają pod- 
wozie nieruchome (nieskładane), gdyż 
taka konstrukcja jest lżejsza j tańsza. 
Podwozie składa się z dwóch głównych 
kół i kółka ogonowego (płoza, narta) 
lub z przedniego kółka przy podwoziu 
trójkołowym. W skład podwozia wcho- 
dzą amortyzatory, wszelkie pręty do- 
datkowe jak np. golenie podwozia oraz 
cały mechanizm składający podwozie. 


Sterownica. Są bo wszystkie urządze- 
nia, przy pomocy których wprawiamy 
w ruch płaszczyzny sterów służące do 
kierowania samolotem, a więc: stero- 
wanie usterzeń (służy do poruszania 
sterem wysokości, głębokości i lotka- 
mi); sterowanie klap (względnie ha- 
mulców powietrznych); sterowanie flet- 
nerów sterowanie silnikiem (zmiana 
obrotów); zmiana kąta natarcia łopat 
śmigła, sterowanie podwozia; sterowa- 
nie hamulców znajdujących się w ko- 
łach; sterowanie wyrzutników bombo- 
wych i uruchamianie uzbrojenia. 


Wszystkie części zewnętrzne samolo- 
tu łączą się w oddzielną grupę, której 
nie należy zaliczać do innych zespo- 
łów. Będą to następujące części: za- 
strzały, cięgna usztywniające skrzydło 
na zewnątrz, owiewki pokrywające 
ostre przejścia między częściami, 
sworznie oraz nakrętki służące do tych 
połączeń. Jednak i ten podział jest tyl- 
ko podziałem fabrycznym. 

Po tym wstępnym przeglądzie zadań 
jakie spełnia każda część (zespół) pła- 
towca w następnym artykule opiszemy 
konstrukcję skrzydła, 
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POZNAJEMY CZĘŚCI SILNIKÓW MODELARSKICH (5) 


KARTER, GAŹNIK, ZBIORNIK PALIWA 
| PRZERYWACZ 


KARTER 


Karter jest główną częścią silnika, 
łączącą wszystkie pozostałe jego czę- 
ści. Silnik przymocowany jest zazwy- 
czaj do ramy silnikowej modelu przy 
pomocy śrub z nakrętkami. 

Karter podlega podczas pracy obcią- 
żeniom rozrywającym i skręcającym, 
dlatego też powinien być sztywny. 
Kartery odlewa się zazwyczaj w for- 
mach ze stopów aluminiowych. Przy 
wykonywaniu silników  doświadczal- 
nych względnie przy budowie małych 
serii, kartery wykonuje się z jednego 
kawałka metalu, co jednak połączone 
jest z dużymi trudnościami, 

Czasami karter silnika modelarskie- 
go może być dość skomplikowany, gdyż 
zawiera: karter właściwy, zbiornik na 
paliwo, gaźnik, kanał przepustowy 
i rurki wlotowe (rys. 19). W górnej 
części takiego karteru umieszcza się 
tuleję cylindra. 

Czasem karter jest bardzo prosty 
i oprócz zasadniczego przeznaczenia — 
związania cylindra z wałem korbowym 
— innych zadań nie wykonuje (rys. 
20). 

W tylnej ściance karteru nacięty jest 
gwint, w który wkręca się pokrywkę, 
zapewniającą szczelność. Niekiedy po- 
krywka połączona jest z karterem przy 
pomocy sworzni i służy wtedy do umo- 
cowania całego silnika. Zdarzają się 
kartery złożone z dwóch-trzech części 
ściągniętych między sobą śrubami. 

Różnorodność kształtów karteru tłu- 
maczy się technologią jego wykonania 
i dążeniem do zapewnienia mu potrzeb- 
nej wytrzymałości. 


GAŻNIK 
W dzisiejszych silnikach modelar- 


"skich stosuje się 'najprostsze gaźniki 


rozpylające, tanie w wykonaniu, proste 
w obsłudze i konstrukcji. Najbar- 
dziej rozpowszechnione konstrukcje 
gaźników z najrozmaitszymi typami 
urządzeń zasilających pokazane są na 
rys. 21, 

Osobną częścią gaźnika jest stalowa 
lub duralowa rurka nosząca nazwę 
komory mieszania, Przez nią przecho- 


Rys. 19. 
a— karter; b— kanał przepustowy; c— 
rury wydechowe; d— gaźnik; e— zbiorni- 
czek na paliwo. W górnej części mieści się 
tuleja cylindra. 
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Karter silnika F-12. 


Rys. 20. Karter silnika „Trzmiel“. 


dzi druga rurka doprowadzająca paliwo 
i nosząca nazwę rozpylacza. Na bocz- 
nej lub czołowej powierzchni rozpyla- 
cza wywiercony jest otwór dla dopro- 
wadzenia paliwa do komory miesza- 
nia; przekrój otworu reguluje się stoż- 
kiem wkręcanej iglicy. 


Rys. 21. Gaźniki silników modelarskich. 

a— schemat najbardziej rozpowszechnio- 
nego gaźnika; b— gaźnik z powietrzną re- 
gulacją Jakości mieszanki; c— gaźnik kon- 
strukcjł W. Pietuchowa. Iglica regulująca 
ilość paliwa znajduje się wewnątrz rozpy- 
łacza. Wylot rozpylacza umiejscowiony jest 


w wąskiej części dyszy. Paliwo dochodzi 
z małej pierścieniowej komory okałającej 
rozpylacz; d— najprostszy gaźnik. Dla usta- 
lenia wyregulowanego położenia iglicy słu- 
ży stalowy drucik  przyciskający naciety 
łeb śruby. 


Na końcu komory mieszania prze- 
wiercone są zazwyczaj boczne otwory, 
przykryte nałożonym na rurę dławi- 
kiem. Obrotem dławika reguluje się 
ilość postępującego powietrza, a tym 
samym i ilość obrotów silnika. 

Istnieje wiele modyfakcji opisanego 
schematu, lecz w zasadzie są one wszy- 
stkie podobne. Ciekawy jest gaźnik 
(rys. 21 bł z automatyczną regulacją 
jakości mieszanki. Otwór rozpylacza 
jest w nim nieco większy od normal- 
nego. 


Skoro tylko silnik zaskoczy, czynimy 
mieszankę uboższą, otwierając nieco 
lewe okienko przez obrót dławika. 
Zmniejsza się w ten sposób ilość po- 
wietrza, przechodzącego przez główne 
prawe okienko położone przed rozpyla- 
czem, a tym samym zmniejsza się ilość 
paliwa, postępującego do silnika. 

Okienko w dławiku wykonane są tak, 
że przy jego obracaniu, w komorze mie- 
szania otwiera się stopniowo tylne 
(prawe) okienko do całkowitego prze- 
kroju. a następnie zaczyna się otwie- 


rać lewe okienko również do całkowi- 
tego przekroju. W tym położeniu oba 
okienka otwarte są całkowicie. Przy 
dalszym obracaniu dławika zaczyna się 
stopniowo zamykać prawe okienko, do 
całkowitego zamknięcia, podczas gdy 
lewe okienko jest wówczas całkowicie 
otwarte, Przy pomocy takiego gaźnika, 
mającego tylko jeden organ regulacji 
można doprowadzić do należytej jako- 
ści mieszanki i dowolnej ilości obrotów 
(oczywiście w granicach możliwości 
danego silnika). 

W tym typie gaźnika rozpylanie jest 
niewielkie, dlatego też przekrój rozpy- 
lacza jest stosunkowo duży, a wylot 
jego niczym nie przysłonięty. 


ZBIORNIK PALIWA 


Do rurki rozpylacza paliwo dostaje 
się albo ze zbiornika umieszczonego 
w modelu i połączonego z rozpylaczem 
przy pomocy rurki z masy plastycznej, 
gumy lub metalu, albo bezpośrednio ze 
zbiornika paliwowego, znajdującego się 
przy silniku, 

Zbiorniczki paliwowe wykonuje się 
z metalu, celuloidu lub  plexiglasu. 
Otwór w zbiorniczku, służący do wle- 
wania paliwa powinien mieć korek 
z niewielkim otworem, przez który do- 
staje się powietrze. Zbiorniczek powi- 
nien mieć końcówkę dla przyłączenia 
głównego zbiornika modelu. 


PRZERYWACZ 
Przerywacze instaluje się tylko na 
silnikach z elektrycznym zapłonem. 


Służą one do przerywania prądu w u- 
zwojeniu pierwotnym cewki. W chwili 
rozwarcia kontaktów przerywacza po- 
między elektrodami świecy przeskaku- 
je iskra j zapala mieszankę w cylin- 
drze. 

Jeśli przesuniemy przerywacz w kie- 
runku przeciwnym obrotowi palca roz- 
dzielacza, umieszczonego na wale sil- 
nika, spowodujemy przyśpieszenie za- 
płonu. 

Przyśpieszając zapłon mieszanki 
zwiększamy ilość obrotów, polepszamy 
warunki spalania paliwa, gdyż w mo- 
mencie dojścia tłoka do górnego mar- 
twego punktu cała objętość mieszanki 
znajduje się w stanie spalania w naj- 
lepszych warunkach tj. przy najmniej- 
szej objętości i najwyższej temperatu- 
rze. 


Rys. 22. 
skich. 」 

a-— schemat przerywacza konstrukcji Fi- 
lippyczewa. 1— Korpus; 2— kułaczek tarczy 
oporowej; 3— kontakt izolowany; 4— na- 
kładka z kontaktem; 5— sprężyna; 6— of 
nakładki; 7— uchwyt. b— schemat przery- 
wacza silników seryjnych AMM-4 i AMM-5. 
ュー korpus; 2 一 palec rozdzielczy tarczy opo- 
rowej; 3 一 kontakt izolowany; 4 一 kontakt 
5 一 nakładka; 6— sprężyna; 7— korpus. 


Przerywacze silników modelar- 


Krotk; 
urs 
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WPŁYW WYDŁUŻENIA SKRZYDEŁ 
NA ICH AERODYNAMICZNĄ 
CHARAKTERYSTYKĘ 


f Aerodynamiczne charakterystyki pro. 
filu (w tym wypadku CAGI-721), któ- 
re przedstawione zostały na rysunkach 
13, 14, 15 1 17 (patrz SiM 一 19) w po- 
staci różnych krzywych odnoszą się do 
skrzydełka doświadczalnego, prostoka- 
tnego o wydłużeniu równym 5. Jeśli 
byśmy chcieli na przykład przy naszym 
modelu zastosować skrzydła o wydłu- 
żeniu 5, to wówczas można by korzy- 
stać z wykresów bezpośrednio. Jednak 
tak niska wartość wydłużenia nie znaj- 
duje zastosowania w małym lotnictwie. 
Jasnym jest, że wydłużenie 5 stanowi 
pewien standart, którego trzyma się 
większość Instytutów. 

Wydłużenie skrzydeł o dowolnym ob_ 
rysie można obliczyć na podstawie łat- 
wego wzoru: 


L2 
S 


gdzie A (lambda) symbolizuje wydłu- 
żenie, L — rozpiętość skrzydeł, S — 
powierzchnię. 

Teoria skrzydłą uczy, że strugi po- 
wietrza opływające płat odginane są 
w dot. To odgiecie strug zmienia 
(zmniejsza) rzeczywisty kąt natarcia 
skrzydeł oraz powoduje przez zawiro- 
wanie dodatkowy opór szkodliwy zwa- 
ny oporem indukowanym. Im końce 
skrzydeł są bardziej od siebie odda_ 
lone, czyli im skrzydła mają większą 
rozpiętość tym wartość oporu induko- 
wanego jest mniejszą. Współczynnik 
oporu indukowanego oznaczamy sym- 
bolem Cxi i wyznaczamy według upro- 
szczonego wzoru: 


X iz 


Cu=A- (7) 
gdzie A współczynnik zależny od obry- 
su skrzydeł: dla prostokątnych wynosi 
on 0,67, dla trapezowych 0,64, dla eli- 
ptycznych 0,637. 
Z powyższego wzoru widzimy, że współ. 
czynnik oporu indukowanego maleje ze 
wzrostem wydłużenia, Rośnie natomiast 
ze wzrostem kąta natarcia dlatego, że 
zwiększa się siła nośna. Opór induko- 
wany, jak widać rośnie z kwadratem 
wyporu (Cz). 

Wielkość współczynnika oporu indu- 
kowanego zależy w większej mierze od 
wydłużenia, a w mniejszym stopniu od 


Im większa jest liczba obrotów wa- 
łu, o tym większą ilość stopni przesu- 
wa się przerywacz, W najnowszych sil- 
nikach modelarskich przyśpieszenie za- 
płonu dochodzi do 40—50°. Przerywa- 
cze, umieszczane zazwyczaj na nosku 
kartera, pracują na skutek działania 
rozdzielacza, stanowiącego część skła- 
dową tarczy oporowej śmigła. 

Budowa przerywacza z taką tarczą 
pokazana jest na rys. 22. Zwarcie i roz- 


obrysu skrzydeł. Najlepsze byłyby 
skrzydła o dużym wydłużeniu i obry- 
sie eliptycznym. Przy kącie natarcia, 
gdzie Cz = 0 i opór indukowany rów- 
ny jest 0 skrzydła stawiają tak zwa- 
ny opór profilowy (Cxp) Współczynnik 
oporu całkowitego Cx, jak widać, skła- 
da się z dwóch „elementów“: Cxu 一 
współczynnika oporu indukowanego i 
Cxp 一 współczynnika oporu profilowe- 
go, to jest: 


Cx = Cx -+ Cxp 


Załóżmy, że mamy do dyspozycji ja- 
kąkolwiek krzywą biegunową, na przy- 
kład te, którą podano na rysunku 19. 
Oczywiście wykonana jest ona dla 
skrzydeł o wydłużeniu równym 5. 


Obecnie obierzmy jakikolwiek punkt 
na biegunowej, na przykład odpowia- 
dający kątowi natarcia 8°. Wówczas od- 
ległość od punktu na krzywej do pio- 
nowej osi (Cz) stanowi wartość oporu 
Cx w przyjętej skali. Obecnie możemy 
znaleźć wielkości Cxi i Cxp dzieląc od- 
cinek Cx na dwie części. W celu wy- 
konania tego zadania posługujemy się 
wzorem (7), który według danych A, 

i Cz pozwoli na obliczenie Cxi 
Wiemy, że współczynnik A dla skrzy- 
dła prostokątnego wynosi 0,67, wydłu- 
żenie wynosi 5, Cz odczytujemy z bie- 
gunowej, gdzie dla 8° wynosi on 0,4. 
A wiec: 


2 


2 
Cu =A" a — =0,67 : =0,02141 
Odktadajac wielkoSé 0,02141 w tej sa- 
mej skali co i Cx w prawo od osi pio- 
nowej (Cz) otrzymamy łatwo współ- 
czynnik oporu profilowego danego 
skrzydła przy kącie natarcia = 8° odej- 
mujac od wartości Cx współczynnik 
oporu indukowanego. 


Jeśli takie „rozbicie“ oporu na dwie 
części wykonać dla większej ilości pun- 
któw leżących na biegunowej i otrzy. 
mane punkty połączyć linią krzywą, to 
otrzymamy obok krzywej biegunowej 
drugą linię rozdzielającą opór całkowi- 
ty na opór profilowy i indukowany. Na 
wvkresie tym (rys. 20) wyraźnie widać, 
że w zakresie kątów natarcia od 0 do 8° 
wartość oporu profilowego jest stała, 
a dopiero z chwilą przejścia na wię- 
ksze kąty natarcia opór ten szybko ro- 
śnie, aż do miejsca w którym następuje 
oderwanie strug na grzbiecie profilu. 
Nasza nowa krzywa nazywa się para- 
bolą oporu indukowanego. Przedstawia 
ona graficznie zależność Cx od Cz 
przy danych kątach natarcia i jest 
umieszczona na wszystkich wykresach 
podających charakterystyki aerodyna- 
miczne profilów lub skrzydeł. 


Zmiana kąta natarcia na skutek od- 
chylenia strug powietrza do dołu — 
o czym mówiliśmy na początku bieżą- 
cego odcinka — oraz opór indukowany, 


Rys. 19 


zależne są od obrysu skrzydeł, Cz i wy- 
dłużenia. Kąt odchylenia strug określa_ 
my według następującego wzoru: 
C . 
Ao = 36,5 3 (8) 
gdzie Aa” kat odchylenia w stopniach. 


Rzeczywisty kąt natarcia będzie więc 
mniejszy o Aa 


a? rzecz = a 一 Aa? 


(9) 


Spróbujmy obecnie powtórzyć swoimi 
słowami najistotniejszą treść przeczyta_ 
nego odcinka. 

1) Co nazywamy oporem 
wanym? i 

2) Od czego zależy wielkość oporu 
indukowanego? 

3) Co nazywamy oporem profilo- 
wym? 

4) W jaki sposób powstaje parabo- 
la oporu indukowanego? 

5) Co wyraża parabola oporu indu- 
kowanego? 


induko- 


(c.d.n.) 
PAWEE ELSZTEIN 


Ce 


NIIIIIII& 


NN の の る 905 909 


Rys. 20 
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warcie kontaktów powstaje przy po- 
mocy ścięcia na obwodzie cylindrycz- 
nym palca rozdzielczego. Im większa 
jest ilość obrotów silnika, tym więk- 
sze powinno być ścięcie na pierścieniu, 
w przeciwnym razie czas zwarcia kon- 
taktów jest tak mały, że powstawanie 
iskry jest nieregularne i silnik nie mo- 
że zwiększyć ilości obrotów. W slni- 
kach z małą liczbą obrotów (nie więcej 
jak 4000—5000 obr./min) duże ścięcie 


KARTER, GAŹNIK, ZBIORNIK PALIWA I PRZERYWACZ 


wywołuje niepotrzebne zużycie energii 
elektrycznej baterii, gdyż zwiększa się 
niepotrzebnie czas zwarcia kontaktów. 

Większość przerywaczy posiada kor- 
pus z izolowanym kontaktem, nakład- 
kę z młoteczkiem, sprężynę į kułaczek. 
Kontakty bywają wykonane przeważ- 
nie z wolframu lub srebra techniczne- 
go. Do korpusu przerywacza przymoco- 
wuje się uchwyt dla rezulacji zapłonu. 

Opracował: EFER. 
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JESTEM NA KURSIE 
SZYBOWCOWYM 


Szkolenie lotnicze rozpoczęte. Na szy- 
bowiskach Ligi Lotniczej wre gorącz- 
kowa praca. Młodzież przeżywa obec- 
nie emocje pierwszych „lotów“ na 
chwiejnicy, „szurów* i „skoków“, 


Wielu naszych czytelników przeby- 
wających obecnie na szybowiskach 
nadsyła do nas serdeczne listy mówią- 
ce o szkoleniu, o pierwszych „wraże- 
niach z powietrza“, o swoich kolegach 


i instruktorach. 

* Oto list przysłany przez naszą czy- 
telniczkę — Krystynę Godyk, z jednej 
z żeńskich szkół szybowcowych. 

„Już od kilku dni znajduję sie na 
kursie szybowcowym Ligi Lotniczej. 
Władzy Ludowej zawdzięczam to, że 
mogę się uczyć i urzeczywistniać swo- 
je marzenia o lataniu. 

Szkolenie lotnicze to nie jest rzecz 
łatwa, wymaga dużo zapału i wysiłku. 
Pokonujemy jednak i tę przeszkodę. 
Chęci nam nie brak. Umiemy się uczyć. 
Dużą pomoc nie tylko w nauce i prze- 
zwyciężaniu związanych z nią trudno- 
ści, ale także w pracy nad sobą i kształ- 
towaniem naszego charakteru okazują 
nam nasi instruktorzy. 

Słowa serdecznego podziękowania za 
pracę i przyjacielski stosunek do mło- 
dzieży należą się koledze instruktorowi 
Szytkowskiemu, który nie tylko uczy 
nas na wykładach, ale każdą wolną 
chwilę wykorzystuje na doszkalanie 
nas. Chętnie pomaga słabszym, aby ci 
nie pozostawali w tyle za innymi. Tak- 
ze nasza instruktorka kol. Koskowska 
uważana jest przez nas za najlepszą 
z instruktorek, Wprawdzie bardzo sie 
boimy ostrego instruktora Dzięgiele- 
wicza, który potrafi czasem na nas 
krzyknąć, ale w pelni doceniamy jego 
pracę i wiemy, że nie chce dla nas źle, 
a jeżeli krzyczy to dlatego, że czasem 
nie jesteśmy zbyt grzeczne. 

Trudno mi wymienić wszystkich 
z personelu naszej szkoły, Wszyscy są 
dobrzy i dla wszystkich mamy dużo 
uznania. Zarówno dla kolegi magazy- 
niera, którego cierpliwość niejedno- 
krotnie wystawiamy na próbę, jak i dla 
kierowniczki szkoły i pozostałych osób, 
dzięki którym mamy świetne warunki 
i możemy się szkolić. 


W imieniu całej naszej żeńskiej szko- 
ły składamy tą drogą wyrazy uznania 
naszym instruktorom i prosimy cię Ko 
chany SiM-ie o zamieszczenie tego li- 
stu. 

Twoja czytelniczka 
Krystyna Godyk 


SOSNOWIECKIE WYCINANKI 
MODELI LATAJĄCYCH 


Oddział Miejskt Ligi Lotniczej w Sosnow- 
cu wydał ostatnio wycinanki i kartonowe 
modele latające: ,„Kaczorek'* i „Kaczka“. 
Celem nowego wydawnictwa jest spopula- 
ryzowanie lotnictwa na terenie Zagłębia 
Dąbrowskiego oraz uzyskanie funduszów 
na budowę wieży spadochronowej w Sosno- 
wcu. Wycinanki te, jak i wydane już uprze- 
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dnio wycinanki „Kawka'', „Gołąbek“ i ,,Ja- 
skółka'* rozprowadzane są w terenie przez 
Oddziały LL, Spółdzielnie „Samopomoc 
Chłopska'* i Miejski Handel Detaliczny. So- 
snowleckie wycinanki cieszą się dużym 
uznaniem wśród młodzieży miejskiej i wiej- 
skiej, czego dowodem jest szybka sprzedaż 
ich nakładów. 


Omawiane wycinanki są wydane estetycz- 
nie, a sklejenie ich nie przedstawia spe- 
cjalnych trudności. Na przykład model 
„Kaczka“ może być zmontowany przy po- 
mocy zszywek biurowych. Mali chłopcy przy 
użyciu tylko kleju i nożyczek, składają 
z tych wycinanek ładne modele, które do- 
brze latają. Niektóre szkoły w Sosnowcu 
wprowadziły wykonywanie modeli kartono- 
wych w ramach zajęć praktycznych, co za 
przykład powinny wziąć także inne szkoły, 
gdyż budowa modeli kartonowych i samo 
ich oblatywanie jest dia młodzieży dobrą 
rozrywką wzbudzającą zainteresowanie lot- 
nictwem. Wielu młodych chłopców, którzy 
interesowali się wycinankami lotniczymi, 
pracuje już obecnie w Modelarniach LL i na 
pewno wielu z nich pójdzie na dalsze szko- 
lenie lotnicze, 


Koło LL nr 1 przy Szkole Ogólnokształcą- 
cej im. Stanisława Staszica w Sosnowcu 
urządziło dla uczniów swej szkoły i szkół 
okolicznych dwa konkursy, których pro- 
gram przewidywał oceny za staranne wyko- 
nanie modelu kartonowego oraz za jego loty. 
Konkursy cieszyły się dużym zainteresowa- 
niem młodzieży szkolnej. Uczestnicy, którzy 
uzyskali najelpsze oceny, zostali nagrodzeni 
przez Koło LL nr 1 i Oddział LL w Sosno- 
wcu. W bieżącym roku Oddział miejscowy 
LL urządzi podobne konkursy w innych 
szkołach sosnowieckich, dla spopularyzowa- 
nia wycinanek lotniczych, a tym samym re- 
altzacji hasła: ,,Od modelu na szybowiec, 
z szybowca na samolot!*. 


Obecnie Oddział LL w Sosnowcu projek- 
tuje wydanie dalszych wycinanek modell 
latających o nazwach „Sokół“ i „Bąk“, 
przy czym ten ostatni będzie małym mode- 
lem akrobacyjnym. W miarę uzyskania od- 
powiedniego kartonu wydane będą także 


"wycinanki redukcyjne samolotów radziec- 
kich I-16 1 DB-3, z czego miłośnicy małego 。 


RY we, na pewno będą bardzo zadowo- 
eni. 


S.M. 


pa 


Najlepszym pilotem z Aeroklubu Kra- 
kowskiego jest Władysław Konik. 
Zwraca uwagę fakt, że ukończył on 
drugi stopień wyszkolenia zaledwie w 
ubiegłym roku, a obecnie przy starcie 
za wyciągarką utrzymał się w powie- 
trzu 1 godz. 40 min. Lotu dokonał w 
drugim dniu treningu na szybowcu ty- 
pu „Mucha“. 


Wśród przodujących pilotów Krakow- 
skiego ALL znajdują się między 
dzy innymi Włodzimierz Gunica i Je- 
rzy Ancuta. Wspomniani piloci wyróż- 
niają się wzorową dyscypliną, obowią- 
zkowością oraz doskonałymi wynikami 
w wyszkoleniu lotniczym i politycz- 
nym. Dobre wyniki osiągają również 
piloci drugiego klucza lotnego. 


Wśród bumelantów w Aeroklubie 
Krakowskim znajdują się takie „asy“ 
jak: Kazimierz Łukasik, Jan Łukom- 
ski, Tadeusz Szwajda, A NAWET... JE- 
RZY WOJNAR. Wspomniani wyżej pi- 
loci nie przychodzą regularnie na tre- 
ningi, nie podwyższają swych wiado- 
mości teoretycznych, przez co obniżają 
ogólne wskaźniki wykonania planu 
przez Aeroklub. 

(R.) 


POCZTA LOTNICZA 


Kwestia szkolenia lotniczego jest w dal- 
szym ciągu dla wielu naszych czytelników 
problemem, jak im ste wydaje, nie do roz- 
wiązania. Otóż kol. Zbigniew Kwiatek 
z Krosna przysłał do nas list, w którym pi- 
sze, ze jest uczniem Państwowego Techni- 
kum Włókienniczego. W tym roku kończy 
tę szkołę i otrzyma przydział pracy w jed- 
nym z zakładów przemysłowych tej dzie- 
dziny. W ubiegłym roku jesienią składał po- 
danie na szkolenie szybowcowe i został 
przyjęty. Wyznaczono go na turnus, który 
odbędzie się w lipcu. Kol. Kwiatek obawia 
się, że może dostać przydział pracy w tym 
samym czasie kiedy ma jechać na szkolenie 
szybowcowe i w związku z tym stawia py- 
tanie: „Czy Liga Lotnicza może w drodze 
porozumienia z dyrekcją szkoły czy też in- 
nymi organami zwolnić mnie na ten miestąc 
z pracy?" 

Liga Lotnicza, w trosce o udostępnienie 
jak najszerszym rzeszom młodzieży pracu- 
jącej szkolenia lotniczego bez oderwania jej 
od produkcji, organizuje w swoich aeroklu- 
bach i ośrodkach treningowych kursy lotni- 
cze w wolnym od pracy czasie — przeważ- 
nie w godzinach popołudniowych. Formal- 
ności związane z przyjęciem na takie kur- 
sy załatwia się za pośrednictwem Zarządów 
Okręgowych Ligi Lotniczej, które istnieją 
w każdym mieście wojewódzkim. 

W Waszym wypadku powinniście starać się 
o przydział pracy po ukończeniu Technikum 
w takim mieście, gdzie istnieje aeroklub 
względnie ośrodek treningowy LL; trzeba 
to oczywiście robić w porozumieniu z dy- 
rekcją szkoły, która niewątpliwie ułatwi 
Wam uzyskanie pracy. 

Kol. Zbigniew Butenko z Sędziszowa jest 
uczniem V klasy i bardzo interesuje się lot- 
nictwem, a szczególnie budową modeli. Nie 
jest jednak członkiem LL i nie należy do 
modelarni. Dlatego też napotyka na trudno- 
ści związane z nabyciem materiału do budo- 
wy modeli. Prost więc redakcję o informa- 
cje w sprawie założenia koła LL oraz O 
wskazanie źródła zakupu materiałów mode- 
larskich. 

Ponieważ jesteście stałym czytelnikiem 
i prenumeratorem SiM-u, zajrzyjcie do 37 
numeru z ub. r., gdzie w „Poczcie“ znaj- 
dziecie szczegółowe informacje o założe- 
niu koła i jego pracy. Na drugie Wasze 
pytanie odpowiadamy, że w materiały mo- 
delarskie zaopatrują Sekcje Modelarstwa 
Lotniczego przy Zarządach Okręgowych LL, 
ale tylko modelarnie zarejestrowane. A więc 
powinniście zapisać się do jednej z mode- 
larni Ligi Lotniczej. Będąc członkiem mo- 
delarni nie tylko nie będziecie mieli kło- 
potu z.materiałami, ale pracując w niej pod 
okiem instruktora, o wiele więcej nauczycie 
się. Jeżeli założycie koło LL ł będzie ono 
dobrze pracowało, możecie również pomy- 
śleć o zorganizowaniu modelarni. 

Kol. Jerzy Przygodzki — Krajanka, PGPM, 
woj. koszalińskie, jest pilotem i chciałby 
nawiązać korespondencję z pilotką lub pi- 
lotem III stopnia w celu wymiany doświad- 
czeń. Chętnych do nawiązania koresponden- 
cji prostmy o kierowanie listów na wyżej 
podany adres. 

Spełniając dalszą prośbę kol. Przygodz- 
kiego, podajemy adresy Technikum Mecha- 
niczno-Lotniczego: Warszawa, ul. Hoża 88 
i Bielsko, ul. Słowackiego 24. W sprawie 
warunków przyjęcia zwróćcie się listownie 
do jednej z tych szkół. Pamiętnik przyślij- 
cie do redakcji. Byé może, że fragmenty 
wykorzystamy. 

Kol. Bogumił Stachuna 一 wieś ukow 一 
w sprawie nabycia ,,Kalendarza lotniczego'' 
zwróćcie się z zamówieniem listownym do 
Centrali Obrotu Księgarskiego „Dom Książ- 
ki* w Warszawie, ulica Sienkiewicza 12. 
Jeżeli chodzi o sprostowanie Waszego adre- 
su, zróbcie to za pośrednictwem listono- 
sza, który przynosi Wam SIM. 

Kol. Tadeusz Pawłowski z Radzymina ma 
15 lat i chciałby w tym roku pójść na kurs 
szybowcowy. Obawia się jednak czy zostanie 
przyjęty, gdyż nie jest członkiem LL. Na 
kurs szybowcowy przyjmowani są kandydaci 
w wieku od 16 lat. Macie więc jeszcze rok 
czasu przed sobą, aby wykazać się aktywną 
pracą w Lidze Lotniczej i zdobyć wstępne 
wiadomości o lotnictwie. Piszecie, że w Wa- 
szym mieście nie ma Koła LL. A więc stol 
przed Wami piękne zadanie. Zorganizujcie 
w Waszej szkole koło. Jak to zrobić, do- 
wiecie się z 37 numeru SiM-u z ubiegłego 
roku. W numerze tym, w dziale ,,Poczta Lot- 
nicza'* podawaliśmy wskazówki dotyczące 
zorganizowania Koła LL oraz jego pracy. 
Możecie również zwrócić się z prośbą o po- 
moc do Zarządu Okręgu Warszawskiego LL 
(ul. Nowogrodzka 49). (J. S.) 


NAPISAŁ TABEUSZ REJNIAK 


— No nie wie pon? Z takiej materii 
to se baby rozmaite bluzki szyjom, a la 
chłopa koszula na niedziele byłaby 
przymilno. 

— Ach, o to chodzi! — mpołapał się 
wreszcie Marek i potwierdził machinal- 
nie: — Rzeczywiście można by niema- 
ło bluzek i koszul zrobić z takiego spa- 
dochronu. No, ale kupić go nie można. 
Te rzeczy wyrabiane są wyłącznie na 
użytek lotnictwa. 

Z ostatnimi słowy spojrzał na zega- 
rek, wyprostował się na krześle i rzu- 
cił niedwuznacznie: 

— Miło się wprawdzie rozmawia, ale 
to już późna godzina. A jutro nas tu 
pewnie obudzi warkot samolotu. 

— Kaśka! Zrychtowałaś to tam posła- 
nie lo pana pilota? — zwrócił się Po- 
korny do córki. — Pon się musi wy- 
spać, bo jutro bydzie zaś lotoł, to mu 
odpoczynku dobrego potrzeba. Franko- 
we łóżko łoblyc lo pana, a Franek spać 
na siano. 

— Zaroz zrychtujem, tato 一 - odpo- 
wiedziała córka i wyszła do sąsiedniej 
izby. 

Marek sumitował się trochę dla przy- 
ewoitosci, że niepotrzebnie sobie z nim 
kłopot robią, bo on z przyjemnością 
przespałby się na sianie, ale w duchu 
kył zadowolny z perspektywy wygodne- 
go odpoczynku po dniu pełnym wrażeń. 
Stary z synem wyszli dojrzeć koni, 
a Marek oczekując na posłanie — po- 
grążył się w myślach. 

Po głowie chodził mu ten nieszczęsny 
przelot „za chałupę" — pomyślał ze 
złcścią. Nie dość ze nie osiągnął prze- 
wyższenia, które wydawało mu się już 
takie bliskie, ale jeszcze pozwolił się tak 
hanieknie znieść z lotniska. Znów Zo- 
cha będzie miała powód żeby się z nic- 
go pośmiać. Znów stracił okazję, żeby 
wyprzedzić Walka w osiągnięciu prze- 
wyższenia... 

Rozmyślania przerwało wejście go- 
spodarza. Sprawdził, że łóżko dla Mar- 
ka już gotowe i zaprosił go na spoczy- 
nek. Marek z przyjemnością obmył się 
w przygotowanej dla niego miednicy 
z lodowato zimną wodą i wkrótce leżał 
wyciągnięty pod grubą, kraciastą pie- 
rzyną. 

Pokorny, którego łóżko stało w tej 
samej izbie, wszedł po chwili, zgasił 
światło i po ciemku, głośno sapiąc, za- 
czął się rozbierać. Kiedy się kładł do 
łóżka zagadał jeszcze do Marka: 

— To powiado pon, że u wos takiego 
spadochrona nijak nie szłoby kupić? 

— Nowego w żadnym razie — za- 
przeczył kategorycznie Marek. 

Przez pewien czas trwało milczenie, 
które przerwał Pokorny. 

—A jakisich starych, niepotrzebnych, 
to by się u wos nie znodło? 

ー Mamy wprawdzie jeden skasowa- 
ny, taki już całkiem nie nadający się 
do użytku lotniczego, ale musimy go 
zdać do składnicy. To własność pań- 
stwowa... 

— Jo tam nie wiem na co państwu 
potrzeba oddować takie stare, nieuży- 
teczne strzempy... 

Marek nic nie odpoweidział i znów 
przez długi czas panowało milczenie, 


z 


po czym Pokorny zaczął snuć dalej 
swoje rozważania na temat niedorzecz- 
ności zdawania do składnicy rzeczy, 
które już nikomu na nic nie mogą się 
przydać. Marek coś mu odpowiadał 
i długo w noc przeciągała się jeszcze 
rozmowa, prowadzona półszeptem 
w ciemnościach izby sypialnej. 

Było już prawie po północy, gdy Po- 
korny swym chrapliwym głosem po- 
wiedział nieco głośniej: 

— No to dobranoc! Niech się pon pi- 
lot zdrowo wyśpi. 

— Dziękuję, dobranoc — odpowiedział 
sennie Marek i dom zaległa cisza. 


ROZDZIAŁ ÓSMY 
WYCZYNY, WYCZYNY... 


Zapowiedź komunikatu ze Śnieżki 
sprawdziła się nazajutrz w całej roz- 
ciągłości. Halniak wiał, aż huczało, 
a rozwlekły, szary stratus odsłonił zu- 
pełnie niebo i na błękicie widniała 
w całym majestacie wspaniała, kilku- 
piętrowa chmura stojąca. 

Szybowce wraz z pilotami oczekiwa- 
ły na start. Wyczynowcy  dopełniali 
ostatnich przygotowań do lotu i coraz 
niecierpliwiej zerkali na północ, wy- 
patrując zespołu, który miał stamtąd 
nadlecieć. 

Bogdanowicz wyleciał jeszcze przed 
świtem, żeby jak najwcześniej przyho- 
lować Marka. Bezpośrednio po ich po- 
wrocie miano otworzyć start dla pozo- 
stałych maszyn. Toteż ożywione pod- 
niecenie oczekiwania spotegowalo się 


jeszcze, gdy obdarzony wyjątkowo 
ostrym wzrokiem Bolek Alkowiak wy- 
krzyknął: 

— Lecą! 


Wszystkie oczy zwróciły się na pół- 
noc. 


— Cztery palce nad jeżowskim han- 
garem i dwa palce w prawo od krawę- 
dzi lasu na tym wzgórzu przed na- 
mi... — wskazywał Bolek. 一 O, za 
chwilę wejdą na ten biały obtoczek 
w kształcie gruszki... No, widzicie? 

— Jest, jest punkcik. Trudno roze- 
znać, czy samolot wraca sam, czy ra- 
zem z szybowcem. 

Niewidoczny prawie punkcik rósł co- 
raz bardziej i po pewnym czasie wszy- 
scy już wyraźnie rozpoznali zespół. 

— Czemu oni tak wysoko idą? Prze- 
cież górą znacznie silniejszy wiatr — 
dziwiła się Kryśka. 

— Pewnie Bogdanowicz chce oszczę- 
dzić czas i ciągnie Marka wprost na 
falę. 

Przypuszczenie okazało się trafne, bo 
samolot z szybowcem przeleciał na 
znacznej wysokości dokładnie nad lot- 
niskiem i poszedł w kierunku gór, 
gdzie znów zginął z oczu. 

— A to się udało Roszkowskiemu — 
zazdrościł szef obozu Adaś. — Wczoraj 
zrobił wycieczkę krajoznawczą, a dzi- 
siaj pierwszy na fali. 

Upłynęło jeszcze z piętnaście minut 
i wylądował Bogdanowicz. 

Podczas gdy dzielił się uwagami 
z pierwszego lotu, spod hangaru koło- 
wały już pozostałe samoloty holujące. 
Szybko podczepiono szybowce, kole- 
dzy pobiegli przekazać pilotom samolo- 
tów uwagi i wskazówki Bogdanowicza, 
i wkrótce cztery zespoły, jeden za dru- 
gim wyszły w powietrze. Bogdanowicz 
z kobiecą załogą „Żurawia“ pierwszy, 
a za nim, „gęsiego“, reszta maszyn. 

Upłynęło sporo czasu, zanim wylądo- 
wał pierwszy szybowiec. Był nim „So- 
haj* z Markiem Roszkowskim. Marek 
rozdygotanymi wargami opowiadał, 
że miał chwilami noszenie do 7 me- 
trów na sekundę, jednak na wysokości 
około 4500 m małały one do dwudzie- 
stocentymetrowych, a potem kończyły 
się zupełnie. Kilkakrotnie w różnych, 
miejscach próbował wydostać się wy- 
żej, ale zawsze kończyło się tym sa- 
mym. Wylądował, bo nie mógł już 
znieść zimna. 

(17) (cdn.) 


OPOWIEŚĆ O MIKOŁAJU GASTELLO 


Teksty: Robert Stiller 


(IX) Rysunki: Jan Janusz Rocki 


W huku zenitówek, wśród 
przecinających niebo re- 
flektorów, Gastello i jego 
załoga spokojnie wypełniali 
swoje zadanie. Kolektyw 
czterech ludzi i maszyna, 
to była jedna całość, groż- 
na istota z mięśni, nerwów 
i stali. Po dwóch nawro- 
tach bombardowane lot- 
nisko stanęło całe w pło- 
mieniach. 


brzmiał w 


reflektorów. 
— Zawiadom, że wraca- 
my — powiedział Mikołaj 
do radiotclegrafisty. 


rzenia. 


W tym momencie dopadł 
ich promień reflektora. Po 


chwili drugi. 
ślepiony zamknął oczy. Sa- 
mołotem zakołysały bliskie ーー 
wybuchy pocisków. 


— Jestem ranny 


słaby głos strzelca. 


Mikołaj rzucił samolot w 
dół i wyrwał się z uścisku 
Wtem samo- 
lot wstrząsnął się od ude- 


strzeliła smuga ognia. 


— Jesteśmy nad terenem 
wroga — rzucił kapitan 
Gastello. — Czy chcecie 


Mikołaj o- 
skakać, chłopcy? 


zostajemy — odpo- 

wiedzieli nawigator 1 

— za- radiotelegrafista. Strzelec 
słuchawkach się nie odzywał. Pewnie 


już nie żył. Płomień wdzie- 
rał się do kabiny, na Miko- 
łaju zajął się kombinezon. 
Samolot pędził jak kometa 
wzdłuż szosy, w dół ーー 


wprost na kolumnę cy- 
Z lewego siinika stern, transportujących 
benzynę. (cdn) 
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W numerze 34 (729) gazety 
DOSAAF obok artykułu wstępnego 
i szeregu drobnych wiadomości z 
życie aeroklubów DOSAAF, znajdu- 
jemy niezwykle ciekawy zbiór ar- 
tykułów o pracy masowych orga- 
nizacji sportowych w Kujbyszew- 
skim Wezle Energetycznym pod 
wspólnym tytułem „U DOSAAF- 
owcow Elektrosiły“. Na cykl ten 
składają sie następujące artykuły: 
o kierownictwie partyjnym w pra- 
cy organizacji obronnych, o akty- 
wie — podstawowej sile organiza- 
cji, reportaż specjalnego wysłannika 
»Patriota Rodiny“ z pracy poszcze- 
gólnych sekcji DOSAAF oraz wy- 
powiedzi kilku członków organiza- 
cji DOSAAF pracujących w „Elek- 
trosile*. Ten doskonale pomyślany 
„przekrój“ przez pracę wszystkich 
sekcji DOSAAF-u daje bardzo du- 
żo polskiemu czytelnikowi. Powin- 
ni go przeczytać wszyscy członko- 
wie LL, zwłaszcza zaś odpowiedzial- 
ni kierownicy jednostek tereno- 
wych. Numer uzupełniają drobne 
"wiadomości modelarskie i szybow- 
cowe. 


Ukazał się nowy numer pisma 
Węgierskiego Związku Lotniczego— 
„Repules*. Otwiera go artykuł 
wstępny o przygotowaniach do ob- 
chodu Święta 1 Maja w węgierskim 
lotnictwie sportowym. Fotoreportaż 
„Dzień narodzin naszej wolności“ 
przynosi zdjęcia z wielkiej defilady 
'w Budapeszcie z okazji rocznicy 
wyzwolenia Węgier przez Armię 
Radziecką. Na jednym ze zdjęć wi- 
dzimy pięknie wyrównane szyki sa- 


molotów, tworzących litery MDP 
(Magyar Dolgozók Partja — We- 
gierska Partia Pracujących). Na 


stronie 6 zamieszczone są zdjęcia 
przodujących pilotów z miasta Szta- 
linvóros (gdzie buduje się najwięk- 
szy węgierski kombinat stalowy). 
Profesor Zalka András pisze o lot- 
nictwie rosyjskim i radzieckim, a 
inżynier Nits Karóly o oświetlaniu 
lotnisk. Na  rozkładowej stronie 
znajdujemy siódmą kolejną tablicę 
poglądową, omawiającą budowę a- 
mortyzabora samolotu Jak-18 oraz 
omówienie rysunku. Artykuł Tibo- 
ra Halm „Lotnictwo į medycyna“ 
oraz przekrój busoli pokładowej za- 
mykają numer. 

Numer pisma modelarskiego „Ifjú 
Solyom“ przynosi opis budowy bez- 
ogonowca na uwięzi, fotoreportaż 
z zawodów modeli pokojowych oraz 
PopElargy artykuł o radiosterowa- 
niu. 

m ee re 
NASZA OKŁADKA: Za sześć dni 
rozpoczynają się IX Krajowe Zawo- 
dy Szybowcowe. Zawodnicy i szy- 
bowce znajdują się już w pełnej 

gotowości. r, 
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ROZWIĄZANIE ZAGADKI 
FOTOGRAFICZNEJ 


Zamieszczona w 18 numerze SiM-u br. 
zagadka fotograficzna, polegająca na roz 
poznaniu typu samolotu, którego pod- 
wozie widoczne było na zdjęciu, spot- 
kata się z wielkim zainteresowaniem 
naszych czytelników. Świadczy a tym 
bardzo duża ilość rozwiązań nadesłanych 
do redakcji. Nie wszyscy jednak dobrze 
odpowiedzieli na postawione pytanie: 
„Jaki samolot ma takie podwozie?'* Wiek- 
szość listów zawierała poprawne rozwią- 
zanie, które brzmi: „Takie podwozie ma 
samolot szkolno-treningowy  ,,Zlin-26*', 
produkcji częchosłowackiej''. 


Wśród czytelników, którzy nadesłali 
prawidłowe rozwiązania rozlosowano 
dwie nagrody książkowe. Otrzymują je: 
kol. Janusz Marczak — Nowy Sącz, ul. 
Śniadeckich 6 i kol. Jerzy Kawecki — 
Parczew, ul. Rokossowskiego 24, pow. 
Włodawa, woj. Lublin. 


Książki przesłaliśmy pocztą. 


Przeprowadziłem niedawno, wśród naj- 
bliższego lotniczego grona koleżanek 


i kolegów małą błyskawiczną ankietę na* 


temat radzieckich książek lotniczych. 
Wyniki uzyskałem wręcz zdumiewające. 
Okazuje się, że spośród radzieckich ksią- 
żek o tematyce lotniczej największą po- 
pularnością cieszą się u nas trzy książki: 
„Opowieść o prawdziwym człowieku: 一 
Borysa Polewoja, „W służbie Ojczyzny, 
— Iwana Kożeduba i „Myśliwiec — 
Aleksandra Pokryszkina. Na dwudziestu 
zapytanych, aż dwunastu opowiadziało 
sie za Polewojem, pieciu za Kozedubem, 
a tylko trzech za Pokryszkinem, Innych 
tytułów nie wymieniali, pomimo, że czy- 
tali już „Czkałowa“ — Bobrowa, „Niebo 
i ziemia“ 一 Sajanowa, „Nawigator Katia 
Rumiancewa* — Łarionowej, „Chcemy 
latać“ 一 Ignatiewa i szereg innych. 


Nie wiem jakie jest zdanie innych 
Czytelników w tej sprawie — mnie oso- 
biście wypowiedzi ankiety zaskoczyły 
i nie bardzo mógłbym się zgodzić z jej 
wynikami. Zresztą nie moje zdanie jest 
w tej chwili ważne. Najlepszą opinię da- 
dzą niewątpliwie sami Czytelnicy SiM-u, 
którzy o tym napiszą do redakcji. 

Niezależnie od tego proponuję jednak 
ażeby w ramach pracy świetlicowej 
zorganizować w  modelarniach, kołach, 
szkołach, ośrodkach treningowych i aero- 
klubach Ligi Lotniczej wieczory dysku- 
syjne na temat książek lotniczych, za- 
równo autorów polskich jak i radzieckich. 
Dyskusja będzie na pewno ciekawą i war- 
to Bodzielić się nią na łamach SiM-u 
z innymi Czytelnikami. Przypuszczam, że 
na wypowiedzi nie będziemy czekali zbyt 
długo. Zanim je jednak otrzymamy spró- 
bujmy na razie zastanowić się jakie są 
przyczyny popularności i w czym tkwl 
wartość trzech wymienionych na począt- 
ku książek (Polewoja, Kożeduba i Po- 


kryszkina). 
Pilot Krakowskiego Aeroklubu Ligi Lot- 
niczej—Jerzy Ancuta pisze: — ,,..z prze- 


czytanych radzieckich książek lotniczych 
najbardziej podobała mt się „Opowieść 
o prawdziwym człowieku. W książce 
tej bowiem autor szczególnie mocno pod- 
kreślił, iż silna, nieugięta wola czło- 
wieka dokonać może wszystkiego — choć- 
by rzeczy niemożliwych. Winni o tym pa- 
mietaé przede wszystkim piloci, gdyż 
lotnictwo potrzebuje ludzi o silnej woli 
i mocnym, nieugiętym charakterze. Lu- 
dzi, którzy oprócz gorącej miłości ludo- 
wej ojczyzny, muszą całym sercem ko- 
chać swój lotniczy zawód. 
Potwierdzenie tego znajdujemy na każ- 
dym kroku my—piloci sportowi. Wiemy. 
że często z wielu kandydatów zaledwie 
kilku osiąga pełne wyszkolenie lotni- 
cze. Dlaczego? — dlatego, że nie mają 
dość silnej woli, by przeciwstawić się 
trudnościom i nie kochają lotnictwa. Są 
tacy, którzy zapisują się na kursy szy- 
bowcowe, tylko po to, aby spędzić przy- 
jemnie wakacje względnie „,,polatać'* so- 


bie dla wrażeń — nie ma w nich silnej 
woli pozostania w lotnictwie. Nieraz od- 
padają jeszcze przed wyjazdem (z powo- 
du trudności papierkowych), czasami już 
w czasie kursów wstępnych, albo — ta 
zdarza sie jeszcze dość często juz po 
uzyskaniu II stopnia wyszkolenia czy 
nawet w aeroklubach (przykład — nasi 
koledzy w KALL—tzw. „martwe dusze''). 

Są Jednak inni — wytrwali, którzy 
wchodząc do lotnictwa napotykali na 
różne trudności, którym początkowo 
latanie „nie szło“, lub musieli borykać 
się z ciężkimi warunkami czy nawet 
mieli kłopoty z „Cebulą', a mimo to la- 
tają 1 osiągają coraz lepsze wyniki 
w wyszkoleniu. Dla nich właśnie piek- 
nym przykładem silnej woli, która ła- 
mie wszystkie przeszkody są opisane 
w tej książce dzieje radzieckiego pilo- 
ta, Aleksego Meresjewa. Jeżeli zasta- 
nowimy się, ile musiał on mieć w sobie 
siły woli i wytrwałości, to dojdziemy do 
wniosku, że niewielu z nas zdobyłoby 


się na takle bohaterstwo..." 
„W naszej pracy — pisze inny pilot 
Krakowskiego Aeroklubu Ligi Lotniczej 


— Stefan Reichhart — spotykamy się nie- 
jednokrotnie z wieloma trudnościami, 
które nieraz zniechęcają ludzi. Każdy 
jednak, kto przeczytał powieść Borysa 
Polewoja „Opowieść o prawdziwym 
człowieku“ nabiera? chec! do dalszej 
pracy i walki. Postać bohatera Meresje- 
wa, jednego z setek tysięcy ludzi ra- 
dzieckich, wychowanka Komsomołu — 
jest taka bezpośrednia, prosta i piękna 
zarazem, że naprawdę trudno o niej za- 
pomnieć. Ale nie tylko po to mówi nam 


autor o bohaterskim pilocie, byśmy się 
nim zachwycali. Mamy się od niego 
uczyć — uczyć między innymi gorącej 


miłości ojczyzny i pełnego dla niej po- 
święcenia.“ 

Tak wypowiadają się o książce Pole- 
woja nasi piloci sportowi. 


y% 


w. Akkuratow 一 Ujarzmiona arktyka 
(z rosyjskiego tłumaczyła Zofła Łapie- 


ZENIT 


ka), Wydawnictwo Ministerstwa Obrony 
Narodowej — Warszawa 1951. str. 154, 
cena 5,90 zł, nakład 10.000 + 200 egz. 

»Ujarzmiona arktyka‘' to swego ro- 
dzaju pamiętnik bohaterskiego lotnika- 
komsomolca W. Akkuratowa. Autor 
książki jest znanym nawigatorem TA- 
dzieckiega lotnictwa polarnego i posia- 
da duże osiągnięcia w badaniu ark- 


tyki. Brał on udział w wielu wyprawach 
lotniczych naukowców radzieckich. mie- 
dzy innymi w słynnej wyprawie Woda- 
pianowa. Akkuratow opisuje w swej 
książce w sposób prosty i rzeczowy 
dzieje jednej z najbardziej śmiałych 1 
niebezpiecznych lotniczych wypraw nau- 
kowych w głąb Dalekiej Północy. Mima 
prostego języka, kraina wiecznych lo- 
dów opisana została przez autora nie- 
zwykle wiernie i barwnie. Uderza w 
książce szczególnie głęboka milość lot- 
nika do tego dalekiego kraju północy. 
»Ujarzmiong arktykę' czyta się z za- 
interesowaniem. Tłumaczenie dobre. 


— Żebyś mi nigdzie nie latał — 
tylko prosto do szkoły! 
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